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Od Redakcji 


Koło Samochodowe przy Stow. Techników, przystępując do tak Śmiałego przedsięwzięcia, ja- 
kiem niewatpliwie jest wydawanie własnego pisma, doskonale zdaje sobie sprawę z trudności, 
jakie na tej drodze napotka. 

Sprawa jednak powstania pisma samochodowego o charakterze techniczno-konstruktorskim 
jest tak nagłąca, ze względu na potrzeby sporego już zastępu ludzi, pracujących w tej dziedzinie 
przemysłu, jak i na interes państwa, iż niesposób było czekać czasów lepszych. Należało natych- 
miast przystąpić do pracy, i tak już mocno spóźnionej, Kryzys, panujący obecnie, nie może być 
dla nas przeszkodą, a wprost przeciwnie powinien być bodźcem do tem wytrwalszej pracy, aby 
wykorzystać ten czas dla odrobienia wszystkich zaległości w tej gałęzi techniki. 


Jak wielką rolę, szczególnie obecnie, w rozwoju przemysłu samochodowego odgrywa prasa 
techniczna, wyjaśnianie tego jest chyba zbyteczne. Szczególnie wielkie zadania czekają u nas tego 
rodzaju czasopismo, ze względu na zbyt późne powstanie w Polsce tej gałęzi przemysłu. Musimy 
szybko nadrabiać stracony czas wytężoną pracą i wykorzystywaniem doświadczenia innych na 


tem polu, aby dotrzymać kroku w Światowym rozwoju techniki. 


Dlatego też „Technika Samochodowa“ musi szybko informować о tem, co się dzieje zagra- 
nicą і zaznajamiać z najnowszemi zdobyczami w dziedzinie budowy silników i samochodów. Głów- 
nym jednak celem, dla którego pismo nasze powstało, jest konieczność rozbudzenia wśród naszych 
techników konstrukcyjnej myśli twórczej oraz zachęcenia ich do naukowych badań zarówno teore- 
tycznych jak i praktycznych w dziedzinie techniki samochodowej. 

Pismo nasze zasadniczo ma służyć konstruktorom i technikom, zatrudnionym w przemyśle 
samochodowo-lotniczym, jednak przez sposób ujęcia і podania wiadomości powinno zainteresować 
nawet każdego automobilistę, posiadającego pewien podstawowy zasób wiadomości o samochodzie. 

Zagadnienia, które mamy zamiar poruszać, będą dotyczyły zarówno dziedziny konstrukcji 
samej, jak i materjałów, obróbki mechanicznej, obróbki termicznej, paliw, elektrotechniki į wo- 
góle wszystkich procesów, przez jakie silnik czy samochód w trakcie powstawania przechodzi, 

Uważając, iż przy obecnej organizacji przemysłu każda fabryka samochodów zmuszona jest 
do równoległego wytwarzania szeregu artykułów pokrewnych, jak silniki lotnicze, motocykle, 
silniki wysokoprężne i t. p., będziemy się starać wszystkie te działy uwzględnić w naszem piśmie. 


O 
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Przegląd europejskich nowości samochodowch. 


Rok ubiegły upłynął po znakiem ciężkiego kry- 
zysu przemysłowego i co gorsze, że rok bieżący 
nie zapowiada jakiejkolwiek poprawy. W związ- 
ku z tem produkcja samochodów tak w Ameryce, 
jak i w Europie, wybitnie się zmniejszyła, wobec 
wielkiego zubożenia rynku. 

Odbiło się to szczególnie па pokupie wozów 
luksusowych, dużych, wyposażonych we wszyst- 
kie nowoczesne zdobycze techniki, wskutek wyż- 
szej ich z tego powodu ceny. Zdawałoby się wo- 
bec tego, iż taka konjunktura zachwieje szeregiem 
mniej zasobnych firm, a większe skłoni do za- 
przestania produkcji drogich konstrukcji, na rzecz 
standardowych tanich modeli, częstokroć już nie- 
co przestarzałych. Wszyscy znawcy samochodu 
odczuwali obawę, abv nie wpłynęło to ujemnie na 
postęp tak wspaniale rozwijającej się w ostatnich 
latach techn ki samochodowej. 

Obawy te jednak okazały się płonne, narazie 
przemysł wyszedł z tej próby zwycięsko, a od- 
b.orcy otrzymali cały szereg nowych modeli, ma- 
łych wozów użytkowych, o wyposażeniu tech- 
nicznem takiem, na jakie długo musieliby jeszcze 
w innych okolicznościach czekać. Obecną pro- 
dukcję samochodową szczególnie europejską moż- 
na scharakteryzować jako popularyzację małego 
samochodu, wykonanego nie gorzej niż dawne 
Chryslery, Delage'e, Hispano Suzy czy Panhardy. 

Drugą dodatnią stroną przeżywanego kryzysu 
jest wyzwolenie się konstrukcji europejskiej z pod 
wpływu amerykańskiego i powrót do typów ma- 
łych, ekonomicznych wozów z silnikami prze- 
ważnie czterocylindrowemi о małym  litrażu 
i o podwoziach przystosowanych do znacznie gor- 
szych dróg europejskich. 

Przemysłowcy samochodowi doskonale zrozu- 
mieli, iż samochód luksusowy w obecnych cięż- 
kich czasach stracił nabywców, a zdobyć klijen- 
tów można jedynie przez dostarczenie im tanich, 
ekonomicznych, małych wozów użytkowych. 
W теп sposób wyszły па świat: Peugeot 201 
i 301 С; Citroën 8 į 10-о konny; Fiat 508; Amil- 
car, Berliet, Mathiss PY i TY, Lancia 7-konna, 
Adler i wiele innych. 

Wobec tak wielkiej konkurencji, poszczególne 
firmy prześcigały się w dostarczeniu klijentowi 
wozu o wielkich zaletach technicznych przy rów- 
nocześnie niezwykle nizkiej cenie. Tak, że każdy 
z nich jest obecnie nie ubogim krewnym luksu- 
sowego dwunastocylindrowego Lincolna czy Au- 
bourn'a, lecz tylko jego małym braciszkiem. 

Aby tej kategorji wozy oddać do użytku w ce- 
nie 6 do 7 tys. zł. należało wprowadzić daleko po- 
sunięte zmiany w ich konstrukcji z jednej strony 
i sposobie produkcji z drugiej. 

A więc ciężka i droga rama samochodowa zo- 
stała we wszystkich tej klasy wozach zastąpiona 
przez wytłączane z blachy, lekkie podłużnice, 
sztywność których została uzyskana przez nada- 
nie poprzeczkom formy X, jak ma np. Fiat 508, 
Hotschkiss; Renault; czy też wzmocnienie po- 
dłużnic przez zastosowanie przekroju zamknięte- 
go (Delage, Citroën, Peugeot) lub wreszcie przez 


wzmocnienie samej ramy karoserją, wytłaczaną 
ze stalowej blachy jako jedna całość i starannie 
skręconej z ramą (Fiat). 

Przez zastosowanie lekkich ram i karoserji cał- 
kowicie blaszanych udało się osiągnąć bardzo nie- 
wielki ciężar wozu np. karetka Fiata 508 z całko- 
witem wyposażeniem waży 700 kg, co przy nie- 
zbyt wielkiej mocy silników odgrywa pierwszo- 
rzędne znaczenie. Aby prowadzenie sprawiało 
pewne zadowolenie kierowcy, stosunek całkowite- 
go ciężaru wozu do mocy efektywnej nie powi- 
nien przekraczać 35 kg/KM, gdyż w przeciwnym 


Rys. 1. Stalowa skrzynia nadwozia Citroena. 


razie stanie się on poprostu ciężarówką, szczegól- 
nie przy jeździe po mieście. Ма tę sprawę jest 
obecnie zwracana duża uwaga i wozy wypuszczo- 
ne na rynek odznaczają się mimo swej ekono- 
miczności i silników o małym litrażu, dość znacz- 
ną akceleracją, jak np. wzmiankowany już Fiat 508 
posiada ciężar na 1 konia mech. 35 kg/KM, lub 
Peugeot 301 — 32,4 kg/KM, a Lancia nawet 
21,6 kg/KM. Tak korzystny stosunek ciężaru ca- 
łego wozu do mocy efektywnej silnika został 
osiągnięty: aj przez zmniejszenie ogólnego cięża- 
ru wozu; b) przez zastosowanie silników o zwięk- 
szenych obrotach (г. zw. szybkobieżnych). 

Zmniejszenie ciężaru wozu osiągnięto przez za- 
stosowanie lekkich ram i karoserji całkowicie bla- 
szanej, jak to już zresztą zaznaczyłem, co z dru- 
giej strony znakomicie ułatwiło masową pro- 
dukcję tego rodzaju wozów, przez wyrugowanie 
zupełnie z samochodu drzewa. Pozatem zastoso- 
wanie w możliwie najszerszym zakresie blachy, 
prasowanej w kształty o dużym wskaźniku wy- 
trzymałościowym, pozwoliło w tani sposób zastą- 
pić małemi przekrojami, a tem samem i lżejszemi, 
wiele części, dotychczas niepotrzebnie przeciąża- 
jących samochód. Wreszcie zastosowanie wysoko- 
wartościowych stali pozwoliło na zmniejszenie 
wymiarów innych części, nie podnosząc nawet 
zbytnio ich kosztów produkcji, a niejednokrotnie 
obniżając je nawet. 

Со się tyczy silników szybkobieżnych, jakie 
w ubiegłym roku weszły znów na rynek, a czego 
przykładem jest Fiat 508, Peugeot 201 i 301, Amil- 
car, Delage 11-о konny, Talbot 1 с. p., to należy 
zaznaczyć, iż nie jest to sprawa nowa. Pamięta- 
my przecież choćby Mathisa z przed kilku lat, 
który tak złe po sobie zostawił imię. Czyżby więc 
to były ponawiania tych wątpliwych ekspery- 
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mentów? Jaką reputację u nas po sobie pozosta- 
wiły silniki szybkobieżne świadczą najlepiej 
opinje i zdania, które obecnie w związku z za- 
kupioną u nas licencją Fiata, wygłaszają niektórzy 
nawet wybitni znawcy automobilizmu. 

Muszę wobec tego zaznaczyć, iż o ile ludzie ci 
dawniej mieli rację w 90-u procentach, o tyle teraz 
bodajże w tym samym stosunku jej nie mają. 
Sprawa przyspieszenia obrotów silnika była za- 
wsze aktualną, nieszczęściem jej jednak było, iż 
została wprowadzona zawcześnie, gdy przemysł 


p a 
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кше 


Rys. 2. 


samochodowy nie był jeszcze do niej dostatecz- 
nie przygotowany, w wyniku czego otrzymano 
rozmaite komplikacje w pracy silnika i wielkie 
zużywanie się jego poszczególnych części. Obec- 
mie jednak gdy smarowanie silników zostało do- 
prowadzone do perfekcji, gdy rozporządzamy 
tlokami ze stopów lekkich o znacznej wytrzyma- 
łości, gdy posiadamy wiele sposobów, aby zapew- 
nić dostateczną trwałość tulei roboczej cylindra, 
gdy rozporządzamy całym szereglem wysokowar- 
tościowych stali o znakomitych własnościach wy- 
trzymałościowych, wydaje mi się, iż nadszedł czas, 
aby z obrotami silnika spalinowego posunąć się 
śmiało naprzód. 

To już nie są eksperymenty, lecz świadome ce- 
lu i środków, jakiemi można obecnie rozporzą- 
dzać, wykorzystanie silnika przez konstruktorów. 
Uwarunkowane to jest jednak świadomością kon- 
struktora do jakiej pracy on zmusza silnik i co 
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może on od niego wymagać. Jedną z najważniej- 
szych kwestji jest tu nie smarowanie, ani dobór 
materjałów, lecz sprawa opanowania znacznych 
sił przyspieszeń części będących w ruchu. Siły te ze 
wzrostem obrotów rosną bardzo szybko i utrzy- 
mywanie ich w granicach dopuszczalnych umoż- 
liwione zostało przez zastosowanie lekkich części, 
będących w ruchu, jak tłok, korbowód i t. p., 
przez doskonałe wyważenie ich i przez zmniejsze- 
nie sakramentalnego dawniej stosunku skoku tło- 
ka do średnicy cylindrów. 


Podwozie 1ICV Delage'a. 


O ile przyjrzymy się wszystkim obecnym Ме 
SE t. zw. szybkobieżnym, to zauważymy, i 
cylindry mają wymiary prawie kwadratowe, = 
Lancia — 69,8/78 mm; Fiat 508 — 65/75; Ma- 
this — 69,85/80; Peugeot — 72/90; a nawet jak 
Dalage — 75/75,5 lub Hispano Suiza — 100/100. 

Czy ten kierunek nie jest fałszywy, pokaże nam 
najbliższa przyszłość, że jednak można spodzie- 
wać się po nim najlepszych wyników, świadczą 
о tem rezultaty Bugatn'ego i firmy Amilcar, któ- 
rzy są wszak największymi propagatorami 4.000 
obr/min. dla współczesnego silnika samochodo- 
wego. 

Korzyści jakie płyną ze zwiększenia obrotów 
silnika, oczywiście w dopuszczalnych granicach, 
są tak znaczne, iż prawdopodobnie skłonią nawet 
zapalonych zwolenników dawnej .,amerykańskiej 
recepty" silników wolnobieżnych, o dużym litra- 
żu cylindrów, do poważnego zastanowienia się. 
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Poza dużą lekkością silnika, małemi wymiara- 
mi i nieznacznem zużyciem paliwa, silniki te po- 
siadają jeszcze proporcjonalnie mniejszy spadek 
mocy w zależności od obrotów silnika, niż wol- 
nobieżne, co wpływa na łatwiejszą ich akcelerację. 

Dla silnika naprzykład wolno- 
bieżnego pracującego w grani- 
cach 1.800 — 2.600 obr/min. spa- 
dek mocy w tych granicach wy- 
niesie około 25%, gdy dla silnika 
szybkoobrotowego w granicach 
3.000 — 4.000 obr/min. tylko 
12% mocy. 

Biorąc przytem pod uwagę nie- 
znaczny ciężar na 1 KM dla tego 
rodzaju wozów, otrzymamy ja 
twe wytłomaczenie dlaczego np. 
mały Fiat z taką łatwością mija 
na stromych wzniesieniach znacz- 
nie od siebie silniejsze wozy lub 
przebywa bez trudności tereny 
bardziej ciężkie ze względu na 
nawierzchnię, 

Po otrząśnięciu się przemysłu 
europejskiego z naleciałości amery- 
kańskich, rozprawiono się jeszcze 
z jednym problemem, który wtar- 
gnął do nas z Packardem czy Cadil- 
lac'iem, t.j. zwygórowanemi szyb- 
kościami maksymalnemi wozów. 

Samochód użytkowy w Euro- 
pie jest skazany na zupełnie inne 
warunki pracy niż w krajach 
Ameryki. Drogi nasze są w znacz- 
nie gorszym stanie. Cóż więc 
przyjdzie właścicielowi samocho- 
du z tego, iż jego wóz rozwija 
120 czy 140 km/godz., gdy ze 
względu na stan drogi, bez nara- 
żenia życia szybkości tej rozwi- 
nąć nie może, lub o ile ją roz- 
wija, to pomijając jego osobiste 
niebezpieczeństwo naraża swój 
wóz na „szybkie zniszczenie. Jeż- 
dżąc zaś z szybkością mniejszą, 
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zależnych może rozwinąć znacznie wyższą szyb- 
kość bez szkody dla samego wozu, dzięki temu 
iż na ramę przenoszą SIĘ, znacznie mniejsze 
wstrząśnienia niż przy zawieszeniu klasycznem. 
Wskutek tego i pasażer odczuwa mniej wpływy 


E: 


nie wykorzystuje W zupełności Rys. 3. Zawieszenie kół niezależnych Delege'a 11СУ. A 1ЗВ — Ramiona, 

silnika wskutek czego ma sto- połączone przegubowo z jednej strony z ramą podwozia, a z drugiej z wie- 
a г 5  szakiem zwrotnicy, С — resor poprzeczny, D — lewy drążek kierownicy, 

sunkowo znacznie większe Ші E — napęd hamulca, F — centralne smarowanie zwrotnicy. 


cie paliwa, a nadmiar mocy o- 
braca na darcie opon. 

Konstruktorzy europejscy w nowych swych 
modelach zupełnie słusznie zeszli z maksymalną 
szybkością poniżej 100 km/godz., a całą uwagę 
zwrócili na podniesienie szybkości średniej wozu. 
W naszych warunkach drogowych dobry samo- 
chód charakteryzować może jedynie dobra „śred- 
nia", W tym celu przedewszystkiem troskliwą 
uwagę zwrócili na uresorowanie, zawieszenie kół 
І jakość opon. 

Ta sprawa znakomicie została rozwiązana 
w obecnych konstrukcjach Delage'a, Lancii, Tal- 
bota czy też Peugeota, dzięki zastosowaniu kół 
niezależnych. Koła niezależne nietylko podnoszą 
wydajnie „średnią“ wozu, lecz wpływają również 
znakomicie na przedłużenie jego życia. Nawet na 
bardzo kiepskich drogach samochód o kołach nie- 


złej drogi i silnik pracuje równomierniej. Pozatem 
zawieszenie niezależne kół wpływa na mniejsze 
zużycie paliwa, gdyż na złych drogach mniejsze 
mamy straty mocy na przyspieszenia. Wytłoma- 
czyć to można w sposób następujący: Przy jeź- 
dzie po równi środek ciężkości samochodu posia- 
da szybkość, skierowaną równolegle do powierzch- 
ni toru. Przy klasycznem zawieszeniu kół, na wy- 
boistej drodze wszystkie odchylenia kół, choć 
w znacznie mniejszym stopniu, przenoszone są na 
oś wozu, na której leży środek ciężkości, wsku- 
tek czego ponosi on pewne straty szybkości. Dla 
zrekompensowania tych strat koniecznem jest 
nadanie środkowi „ciężkości pewnego przyśpiesze- 
nia, które oczywiście kosztem jakiejś pracy musi 
dostarczyć silnik. Przy zastosowaniu kół nieza- 
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leżnych oś wozu nawet przy nierównościach dro- 
gi, teoretycznie porusza się w jednej płaszczyźnie, 
a jedynie odchylają się same koła. W rzeczywisto- 
ści odchylenia kół przenoszą się również na oś 
wozu, są one jednak znacznie mniejsze niż przy 
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Rys. 4. Podwieszenie przednich kół niezależnych Peugeota 
301 A — resor poprzeczny, B— ramię dolne, С — sworzeń 
przegubu resora na wieszaku zwrotnicy D—sworzeń prze- 
gubu таті:піа В na wieszaku zwrotnicy, E—sworzeń prze- 
gubu ramienia B na wieszaku środkowym, F — drążek 
reakcyjny, G — amortyzator reakcyjny. 


rozwiązaniu poprzedniem. Wskutek tego i praca 
zużyta na przyśpieszenie mniejsza jest również. 
Jako ciekawe rozwiązania wymienić należy nowe 
zawieszenie kół niezależnych Lancii 7-о konnej, 
Mathisa, Delage'a, Talbota i Peugeota. 

Odnośnie do opon również należy zanotować 
pojawienie się „superbalonów'* Dunlopa i Miche- 
lina o ciśnieniu 1 — 1,4 atm, zamiast dotychcza- 
sowych 2 — 2,25 atm. Jak wykazały doświadcze- 
nia przeprowadzone na szeregu wozów wpłynęły 
one dodatnio na podniesienie „Średniej” na złych 
drogach i czynią samą jazdę przyjemniejszą. Za- 
letą ich w porównaniu z balonami jest znacznie 
większa przyczepność, wskutek czego znacznie 
lepiej trzymają się drogi szczególnie na zakrętach 
1 posiadają o wiele większą łatwość hamowania. 

Z drugiej jednak strony należy również zasta- 
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nowić się nad ich wadami: a więc znaczne zwięk- 
szenie oporów na kierownicy przy braniu skrę- 


tów, szczególnie przy małych szybkościach; 
zmniejszenie szybkości wozu, a nadewszystko 


znacznie większe zużycie mocy na opory tocze- 
nia. Ten ostatni wzgląd przema- 
wia więc raczej przeciw wypo- 
sażąniu małych samochodów w 
tego rodzaju opony, które bez- 
sprzecznie zmniejszyłyby i tak 
już zredukowaną ich szybkość 
i wpłynęłyby ujemnie na akce- 
Jerację, a tem samem zmniejszy- 
łyby zalety, które z takim tru- 
dem innemi środkami zostały 
zdobyte. 

Mimo wielkiej konkurencji, 
jaką wywołało, prawie jedno- 
czesne pojawienie się tylu ma- 
łych wozów na rynku, kon- 
struktorzy nie zdecydowali się 
na instalację cichobieżnych 
skrzynek biegów i wolnego ko- 
ła ze względu na dość znaczny 
jeszcze ich koszt. 

Jedynym wyjątkiem w tej 
klasie wozów jest Delage, który 
w swoim typie D 6/11 stosuje 
3-ci bieg cichy o stałej prze- 
kładni śrubowej. 

Nieco większe zastosowanie 
znalazło już wolne koło, gdyż 
posiada je Lancia 7-о konna 
i DKW, a Citroën instaluje je 
w swym typie 10 KM na spe- 
cjalne życzenie. 


Należy jednak spodziewać się, 
iż wymienione firmy nie spocz- 
ną w swych wysiłkach 1 wypusz- 
czając następne modele swych 
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Rys. 5. Zawieszenie przednie kół niezależnych Lancii 7CV 
А — sztywne ramię zawieszenia, В — wieszak zwrotnicy, 
С = dźwignia kierownicza, D — drążek poprzeczny. 
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małych wozów, uzupełnia ten poważny brak, da- 
jąc im. cichobiczną skrzynkę biegów, która wszak 
dla tej kategorji wozów jest znacznie konieczniej- 
sza, mż dla wozów o dużym litrażu. Samochody 
duże, o silnikach obdarzonych znacznym nadmia- 
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Rys. 6. Szczegóły zawieszenia kół przednich niezależnych 

Talbota 11114СУ, A—ramię górne, B—wieszak zwrotnicy 

z drążkiem reakcyjnym, C — amortyzator z regulacją na 

odległość, D—resor poprzeczny, E — poprzeczka wieszaka 

związana z podłużnicami ramy podwozia, F — dźwignia 
podwójnego sterowania. 


rem mocy, rzadko kiedy używają biegu niższego 
niż bezpośredni, samochody zaś małe, wobec nie- 
wielkiej mocy silnika, częstokroć zmuszone są do 
dłuższej nawet jazdy na biegach niższych. 

Szczególnie ważną jest sprawa cichych biegów 
dla silników szybkobieżnych, których przekładnie 
znacznie więcej są skłonne do hałasowania ze 
względu na podwyższoną ilość obrotów. 

Jedną z ciekawszych inowacji, którą po raz 
pierwszy zaprowadził w Europie Citröen, jest 
elastyczne zawieszenie silnika, t. zw. „flottant“. 
Polega ono na zamocowaniu ИИ na dwóch 
podporach wyłożonych gumą, znajdujących się na 
osi silnika. W ten sposób zostaje zapewniona zu- 

pełna cichość pracy silnika i usunięte szkodliwe 
е, a tem samem i przedłużone jego życie. 

Rozpatrując nowe modele małych samocho- 
dów, nie sposób pominąć milczeniem konstrukcyj 
niemieckich, które swą odrębnością wyróżniają 
się od dotychczas omawianych. 

Ciekawem jest, 12 dwa nowe wozy, które Niem- 
cy w roku ubiegłym wypuścili, t. j. Adler i DKW, 
posiadają napęd na koła przednie. Zapewne iż 
tego rodzaju napęd dla małych samochodów użyt- 
kowych wydaje się bardzo odpowiednim, choćby 
ze względu na obniżenie podwozia, co przy ma- 
łym rozstawieniu osi odgrywa znaczną rolę, jak 
i przez wzgląd na wydatne zwiększenie „średniej“. 

Jednakże koszt napędu przedniego wydaje mi 
się niewspółmiernie wysoki w stosunku do odno- 
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szonych z niego karzyści. ХУ obecnych czasach 
ciężkiego kryzysu widocznie przemysłowcy rów- 
nież doszli do tego samego wniosku, gdyż na ryn- 
ku samochodowym daje się odczuć pewnego ro- 
dzaju ucieczka od napędu przedniego. Nawet tak 
zasłużona firma jak Auburn na 
ostatnim salonie paryskim wy- 
stawiła jedynie modele z na- 
pędem na koła tylne. 


W ten sposób jednak Adler: 
Trumf, obdarzony w przed- 
nie i tylne kora miezależne, w 
napęd przedni, w silnik cztero- 
cylindrowy, zawieszony na gu- 
mowych elastycznych łożys- 
kach, wyposażony w cztero- 
ką biegową skrzynkę przekład- 
С niową z multiplikatorem | 3-a 
biegami сісһепі, jest bez- 
względnie wozem wysokiej 
klasy. 


O wartości tego samochodu 
świadczy najlepiej „Średnia — 
70 km/godz., jaką na próbie 
uzyskał na przestrzeni 210 km 
w terenie płaskim 4 47 km/ 
godz. w terenie górzystym. 
Tak świetne wyniki zawdzię- 
cza Adler bezsprzecznie niezależnemu zawie- 
szeniu kół w połączeniu z napędem przed- 
nim, 


Rys. 7. Zawieszenie elastyczne w dwuch punktach silnika 
Citroćn, A — gniazdo przednie, В — gumowc poduszki 
elastyczne, С — poprzeczka przednia. 
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Mały model DKW wzbudza duże zainteresowa- 
nie z powodu zastosowania do niego dwucylin- 
drowego silnika dwutaktowego, używanego przez 


Rys. 8. Dwutaktowy silnik DKW. 
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firmę tę do rozmaitych celów, jak agregatów, 1o- 
dzi, motopomp pożarniczych i t. p. 

W danym wypadku silnik zosał ustawiony pro- 
stopadle do osi wozu i zaopatrzony w tarczowe 
sprzęgło mokre i skrzynkę biegów o 3-ch szyb- 
kościach. 

Reasumując wszystko znajdziemy wytyczne 
przyświecające obecnej europejskiej produkcji sa- 
mochodowej: 

a) Maksymalne obniżenie ceny. 

b) Zmniejszenie do minimum zużycia materja- 
łów pędnych. 

c) Przystosowanie samochodu dozłego stanu dróg. 

Jednem słowem wystąpiono do boju o zdoby- 
cie rynku z programem największego uprzystęp- 
nienia samochodu szerokim masom przez przy- 
stosowanie jego ceny do zredukowanych środków 
nabywczych klasy średnio zamożnej i zmniejsze- 
nie do minimum kosztów utrzymania wozu. 

Gdyby równolegle z tą sprawą została jeszcze 
rozwiązana kwestja obniżki cen materjałów pęd- 
nych, rozwój ruchu samochodowego, mimo na- 
wet przeżywanego kryzysu, miałby wszelkie szan- 
se dalszego postępu. S. 


Prawy czy lewy wózek motocyklowy 


1. UWAGI OGÓLNE. 


Obecnie obowiązującą dla ru- 
chu kołowego jest zasada: 

Ruch powolny odbywa się po 
brzegach jezdni, a prędki bliżej 
środka. 

Wobec tego: a) w samochodzie 
umieszcza się naogół kierownicę 
po tej stronie, po której wymi- 
jają go inne, jadące z przeciwka 
stroną przepisową, ażeby kierow- 
ca siedząc po stronie „bardziej 
zagrożonej”, mógł dokładniej 
oceniać odległości przy wymija- 
niu; b) takie umieszczenie kie- 
rownicy ułatwia również obser- 
wację jezdni przed powzięciem 
decyzji o wyprzedzeniu (notabe- 


ne prawidłowem) jakiegoś pojaz- $ 


du, zasłaniającego kierowcy wów- 
czas niezbędny wgląd w głąb dro- 
gi; c) daje ono też mniejwięcej 
równomierne pole widzenia tak 
przy skręcaniu w prawą, jak 
i w lewą stronę; d) wreszcie 
umożliwia kierowcy rzut oka na 
tę stronę drogi poza sobą, z któ- 
rej może mu grozić niebezpie- 
czeństwo najechania podczas za- 
kręcania na drodze. Te same ar- 
gumenty zadecydowały zapewne 
o umieszczeniu przez wiele fa- 
bryk motocyklowych — wózków 
po prawej stronie motocykla. 
ба to bowiem argumenty efek- 
towne i na pierwszy rzut oka 
zupełnie przekonywujące. 


Jednak bliższa i szczegółowa 
analiza logiczna wykazuje ich du- 
żą jednostronność. Dla oświetle- 
nia argumentu а) rozważmy 
przypadek przejazdu motoru z 
wózkiem przez jakiś bardzo wąz- 
ki przesmyk, tylko niewiele 
szerszy od wehikułu, np. pomię- 
dzy dwoma słupkami, rys. 1; otóż 
z chwilą, kiedy kierowca ocenił 
na oko, że jego wehikuł zmieści 
się napewno pomiędzy słupki, 


wjeżdża między nie w ten spo- 
sób, że przejeżdża jaknajbliżej (f) 
słupka stojącego po stronie swo- 
jej, pilnując się aby nie zawadzić, 
a zwraca mniej uwagi na drugą 
stronę, bo ta napewno przejdzie 
wówczas w bezpiecznej odległoś- 
ci (e). 

Przytaczam ten przykład dla- 
tego, ażeby wykazać, że kierow- 
ca chętniej przejeżdża blizko 
przeszkody tą stroną wozu, po 
której siedzi, niż przeciwną. 

Dlatego też i blizkie wymija- 


nie się samochodów w prawo- 
stronnym ruchu ulicznym bywa 
w większości wypadków skut- 
kiem lewych kierownic, a nie 
przyczyną dla której należy kie- 
rownice po lewej stronie umiesz- 
Cza: 

Z tego też powodu kierowcy, 
siedzący po prawej stronie wozu, 
chętniej wyprzedzają, — przejeż- 
dżając blizko objektu wyprzedza- 
nego, a tem samem pozostawiają 
większą odległość od wehikułów 
wymijanych; to wydaje się bar- 
dziej racjonalne, gdyż prędkość 
względna wozu wyprzedzającego 
w stosunku do wyprzedzanego 
jest mniejsza, niż prędkość 
względna dwóch wozów jadących 
w przeciwne strony, i skutki 
ewentualnego nawet zaczepienia 
są przy wyprzedzaniu mniej groź- 
ne, niż przy wymijaniu. 

Argument b) jest bodajże naj- 
poważniejszym z przytoczonych, 
w odniesieniu do samochodów, 
zwłaszcza taksówek; jednak dla 
motocyklów z przyczepkami wy- 
dają się decydującemi rozważania 
przytoczone poniżej, pod p-ktmi 
2-gum i 4-tym. 

Argumet c) miarodajny dla sa- 
mochodu, traci swój prosty cha- 
rakter dla motoru z przyczepką, 
co jest oświetlone pod p-ktem 
5-tym. 

Argument d) daje dla motoru 
z przyczepką wskazanie wręcz 


a= 


przeciwne, niż dla samochodu, co 
jest pogłądowo przedstawione na 
rys. Í3. 

Należy jednak zaznaczyć, że 
argumenty b) oraz d) stały się 
podstawą przepisu, który wpro- 
wadził przymus lewych kierow- 
nic dla taksówek w Berlinie, gdzie 
obowiązuje ruch prawostronny. 


2. JAZDA PO MIEŚCIE. 


Ażeby zorjentować się po któ- 
rej stronie motocykla wolelibyś- 
my. mieć przymocowany wózek, 
sprobujmy rozważyć możliwości 
jazdy z e w naszych wa- 
runkach, t. j. przy ruchu prawo- 
stronnym. 

Na wstępie zaznaczamy, że 
rozważania nasze będą odnosiły 
się do jazdy zgodnej z obowiązu- 
ізсеті przepisami о wymijaniu 
i wyprzedzaniu pojazdów. 

Wypada odrazu zauważyć, że 
jadąc po mieście mamy częściej 
okazję wyprzedzać niż wymijać, 
gdyż: albo jedziemy prawą stro- 
ną dość szerokiej ulicy, tak, że 
wehikuły jadące w przeciwną 
stronę, przejeżdżają w bezpiecz- 
nej odległości od nas, zatem na- 
ogół częściej wyprzedzamy niż 
wymijamy, albo wjechaliśmy w 
ulicę średniej szerokości o ruchu 
dwukierunkowym, na której rze- 
czywiście zachodzi niejednokrot- 
nie potrzeba dość ostrożnego wy- 
mijania i wyprzedzania równo- 
cześnie, lecz do tego wypadku 
właśnie odnoszą się rozważania 
i wnioski wstępne, albo też zna- 
leźliśmy się w wązkiej uliczce, па 
której mamy ruch jednostronny 
i jedziemy z prądem, w tym 
ostatnim wypadku może zacho- 
dzić jedynie potrzeba wyprzedza- 
nia, co uskuteczniamy, zostawia- 
jąc wóz wyprzedzany po naszej 
prawej stronie; otóż mając wózek 
po „prawej stronie, musimy осе- 
niać na oko odległość pomiędzy 
zewnętrznym brzegiem błotnika 
naszego wózka — a brzegiem 
objektu  wyprzedzanego. Dla 
jeżdźca rutynowanego jest to bła- 
hostką, wymagającą jednak pew- 
nej uwagi, a jeśli chodzi o bardzo 
blizkie wyprzedzanie — nieraz 
nieuniknione, to zawsze można 
dokładniej ocenić odległość po 
swojej stronie, niż po stronie wóz- 
ka (vide: wstęp), i dlatego w tym 
wypadku lepiej mieć wózek po 
lewej stronie. 

Również ścinając zakręt w pra- 
wą przecznicę, można — a cza- 
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sem trzeba — mając wózek po 
lewej stronie, с. ). motor po pra- 
wej stronie — przejechać z nie- 


zawodną precyzją tuż przy chod- 
niku, co jest trudne przy prawym 
wózku; podobna możliwość przy 
skręcaniu w lewą przecznicę nie 
istnieje, gdyż wówczas musimy 
jechać przepisowo po zewnętrz- 
nym prawym, łuku. 

Także, gdy zachodzi potrzeba 
wykonania czegoś przy motorze, 
to mając wózek po prawej stro- 
nie, musimy wychodzić aż na 
jezdnię, o ile potrzebujemy po- 
dejść do motoru od strony swo- 
bodnej, co może w ruchu wielko- 
miejskim stanowić dla nas niebez- 
pieczeństwo, a dla innych prze- 
szkodę; i w takim wypadku wy- 
godniej mieć wózek ро lewej 
stronie t. j. motor po prawej — 
przy chodniku. 

Dalej w wypadku zakręcania 
na ulicy, niema na to zazwyczaj 
dużo czasu ze względu na ruch, 
i zakręcenie musi być wykonane 
dość szybko i sprawnie. Dlatego 
rozważymy, jak jest łatwiej za- 
kręcać, 
wnątrz łuku, czy nazewnątrz? 
Należy jednak podkreślić, że ro- 


zumowanie poniższe odnosi się 
tylko do bardzo małych promie- 
ni zakrętu, a więc i bardzo ma- 


łych prędkości, gdy siły odśrod- 


czy mając wózek we-. 
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kowej jeszcze możemy nie brać 
pod uwagę. 

Niech będzie R m — stały pro- 
mień zakrętu, ograniczony me- 
chanizmem kierownicy moto- 
cykla. 

W I wypadku najmniejszy pro- 
mień zakrętu jest równy. 


R: = RE + d 
a w drugim: 
Rz п = Rm 


Rz ; — КЕ 


Widzimy, że różnica szerokoś- 
ci jezdni niezbędnej do zakrętu 
jest poważna, bo równa dwukrot- 
nej szerokości pojazdu! 

Zatem znacznie wygodniej jest 
zakręcać mając wózek węwnątrz 
zakrętu. 

Rozważmy jeszcze to zagadnie- 
nie z punktu widzenia oporów 
jazdy przy zakręcie z wyzyska- 
niem całej szerokości jezdni. 

Otóż koło pędzące motoru, to- 
cząc się — w drugim wypadku — 
po większym łuku, wykonywa 
większą ilość obrotów, umożli- 
wiając temsamem utrzymanie sil- 
nika na obrotach zapewniających 
dostateczny moment obrotowy 
— bez zmiany przekładni — a 
przytem koło pędzące ma więk- 
sze ramię do pokonania momen- 
tu oporu jazdy wózka względem 
p-tu 0, tak, że wystarcza 
mniejsza siła na obwodzie koła 
tylnego. 

Stąd wniosek, że zawsze winno 
się starać zakręcać „dokoła wóz- 
ka“ a nie — obwożąc wózek do- 
koła motoru! 

Zatem umieszczenie wózka po 
lewej stronie motocykla ułatwia 
przy ruchu prawostronnym pra- 
widłowe zakręcanie na ulicy. 

Przed przystąpieniem do dal- 
szych rozważań „wydaje się wska- 
zanem zwrócenie — chociaż w 
sposób popularny — uwagi Czy- 
telnika na niektóre właściwości 
takiego zespołu, 


jakim jest mo- 


| tocykl z przyczepką. 


3. USTAWIENIE MOTORU 
Z WÓZKIEM. 


Na wstępie musimy zauważyć, 
że zarówno poprawnie skonstru- 
owany rower jak i motocykl ma 
tę właściwość, że gdy go nachy- 
lić na jedną stronę, to przednie 
koło skręca na tę właśnie stronę. 

Tu jest ukryta możliwość 
utrzymania równowagi bez utrzy- 
mania kierownicy, nawet przy 
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niewielkiej prędkości, gdy giro- 
skopowe działanie kół już nie od- 
grywa roli. Owa właściwość, da 


się wyjaśnić wykresem sił i mo- 
mentów działających na przód 
motoru (roweru), lecz takie po- 


traktowanie sprawy rozproszyło- 
by uwagę Czytelnika którą chcie- 
liśmy ż kolei skierować na istotne 
zagadnienie, to jest na ustawienie 
motoru z wózkiem. 

Rozpatrzmy teraz interesujące 
nas siły, działające na wózek i mo- 
tocykl (rys. 3). 


Vea zonk WODĘ OAZĄ, 


TZT 
ў W TYLNE nŚLO Ў Ҹ 


| жат KOŁO. 


W, — siła pędząca na obwodzie 
tylnego koła; 

G — skupiona siła ciężkości; 

W, —opór jazdy wózka; 
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В’ — napór boczny na przed- 
nie koło, wywołany opo- 
rem jazdy wózka. 

Siła W. oporu jazdy wózka 
działa na ramieniu d w tym sen- 
sie, że usiłuje przesuwać w po- 
przek koło przednie na stronę 
wózka z siłą B'i tylko siła tarcia 
B'o wywołana naciskiem przed- 
niej opony na ziemię — zapobie- 
ga temu przesunięciu. Znając Wa, 
li d można zupełnie ściśle okre- 
ślić wielkość siły В’. (Oczywiście 
zjawisko to występuje tylko pod- 
czas jazdy). 

Pod wpływem stałego działa- 
nia siły ciężkości С oraz siły №, 
i В” całość odkształca się po pe- 
wnym czasie — w sposób poka- 
zany przesadnie na rys. 4. wi- 
dzimy, że przednie koło i cały 
przód ramy ulega „,spaczeniu”, 


co fatalnie deformuje układ ca- 
łości; pogarsza się również pro- 
wadzenie wózka. Oczywiście pro- 
wadzenie tak odkształconej ma- 
szyny nie należy do przyjem- 
ności. 

Ażeby temu zapobiec, montu- 
je się motor z wózkiem w spo- 
sób wskazany na rys. 5: to zna- 

т 

S E 
zbieżność 


To 


czy daje się nachylenie 


wstępne i czołową 
wstępną 7. 

Dla lepszego zrozumienia skut- 
ków ustawienia koła wózka pod 
kątem 7, rozważmy rys. 6: +! 

S, — siła pędząca od osi К-К 

sztywno połączonej z mo- 
torem, 


SE 


R, — reakcja toru па koło wózka 

P — siła wypadkowa działają- 
ca na koło. 

Widzimy, że wypadkowa P 

jest skierowana nieco w stronę 

motoru, zatem daje ona pewną 


składową H — prostopadłą do 
ramy motoru. 

Ten rzut H daje moment skrę- 
= H-a ramę motoru 


cający М. 


wlewo, przeciwdziałając momen- 
towi M = = T d, t. j. momentowi 
pochodzącemu od oporu tarcia 
i toczenia, a dążącemu do skrece- 
nia ramy motoru w stronę wóz- 
ka, staramy się więc tak usta- 
wić koło wózka, aby osiągnąć 
M, - М.. 

Wypada tu sobie przypomnieć, 

б. 


że samo odchylenie , motocy- 


kla od wózka powoduje — w 
myśl naszego poprzedniego spo- 
strzeżenia — dążność przedniego 
koła do skręcania w stronę na- 
chylenia, co również częściowo 
przeciwdziała „odciągającemu” ; 
dzialaniu wózka. Na zakończenie 
tej pobieżnej analizy rys. 6 nale- 
ży zaznaczyć, że jest możliwe i 
wykonalne takie wyregulowanie 
А 4, Б 

nachylenia wstępnego —- i —- oraz 
zbieżności wstępnej 7. że pod- 
czas jazdy prostej ро płaszczyż- 
nie poziomej — nie odczuwamy 

w kierownicy żadnych „wpływów 
ubocz eh. To jest ważny szcze- 
gót, niedoceniany przez jeźdź- 
ców, którzy nieraz po dłuższej 
jeździe skarżą się, „że rąk nie 


czują“ tak „ciągnie“ wózek. Po- 
nadto prawidłowe ustawienie 
oznacza oszczędność paliwa i 
opon. 

Jesteśmy teraz dostatecznie 
przygotowani Фо rozważenia 


jazdy po szosie, która z reguły 
ma profil wypukły. Taki profil 
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nadaje się szosom z kilku wzglę- 
dów, a przedewszystkiem, aby 
umożliwić prędkie ściekanie wo- 
dy na boki podczas „deszczu, i iw 
ten sposób opóźniać  nasiąkanie 
nawierzchni wodą, ba to czyni 
ją śliską, a dalej, aby zapobiegać 
tworzeniu się szkodliwych kaluż. 
Im gładszy typ nawierzchni rem 
mniejsze pochylenie wystarcza 
do odprowadzania wody. Dlate- 
оо droga bita powinna być bar- 
dziej wypukła niż asfaltowa. 


4. JAZDA PO SZOSIE. 


Na rys. 7 i na następnych przy- 
jęto kierunek jazdy od Czytelni- 
ka ku rysunkowi. 

Gdy się jedzie z prawym wóz- 
kiem i oczywiście po prawej stro- 
nie (rys. 7), to motor jest nachy- 
lony wprawo, zatem ma wyraźną 


skłonność do skręcania wprawo, 
bo i wózek „ciągnie“ go na swo- 
ją stronę (В), rys. 3) i “nachylenie 
motocykla powoduje skłonność 
przedniego koła do skręcenia 
wprawo i siła ciężkości G daje 
względem pochy:ej powierzchni 
drogi pewną składową 5, usiłują- 
cą skręcić wehikuł wprawo, rys 7: 
S С. sin 2 
KE = 54, (6 
Wymienione trojakie siły (mo- 
menty) wywierają dość znaczny 
napór poprzeczny, na przednie 
koło, który musi być równowa- 
żony tarciem poprzecznem В” 


przedniego kola i siłą na kierow- 
nicy. Taka sytuacja jest niewy- 
godna dla jeźdźca, prowadzącego 
motor, odczuwa on bowiem nie- 
mile tę tendencję kierownicy, a 
również jego zmysł równowagi 
domaga się pionowego ustawienia 
maszyny. Dlatego zaczyna od- 
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ruchowo szukać takiej strefy па |77707 У 


drodze, gdzie będzie mu przy- 


przyczem głów- 


jemniej jechać, 


nie będzie dążył do odciążenia 
kierownicy od niemiłej skłonno- 
ісі do skręcania wiprawo; i takie 
pasmo znajdzie w pobliżu środ- 
ka drogi, rys. 8: lekkie przechyle- 
nie motoru o kąt 9” wlewo oraz 
składowa 5 (tym razem skiero- 
wana wlewo) będą skutecznie pa- 
raliżować ciągnięcie wózka wpra- 


| wo, a również pozycja jeźdźca 


i maszyny będzie bardzo zbliżo- 
na do pionowej. Lecz przytem 
wehikuł wjechał na lewą stronę 
drogi! I to w ten sposób, że wię- 
cej niż er. (x>y) jego szero- 
kości (d = x + y) przeszła na le- 
wą stronę drogi; a zatem, gdy 
zajdzie potrzebą wymijania prze- 
ciwnie jadącego wozu, to dłużej 
będzie trwało zjeżdżanie zpo- 
wrotem na prawą stronę. Jest tu 
więc poważny zarodek піеБе?- 
pieczeństwa zderzenia, a przy- 
tem niepotrzebna strata czasu na 
każdorazowe „objeżdżanie”. 
Natomiast, gdy ma się wózek 


po lewej stronie, to wystaje tyl- 
ko y szerokości, rys. 9, w naj- 
gorszym razie i położenie wehi- 
kułu na drodze jest bardziej zbli- 
żone do pożądanego ze względu 


na ruch prawostronny. Tak się 
naogół rzecz przedstawia na no- 
wej drodze. 

Przypomnijmy sobie teraz, ja- 
ka sytuacja wytwarza się na sta- 
rej, wyjeżdżonej drodze. 

Wiemy, że droga zużywa się 
najwięcej w pasach, po których 
toczą się kola. Podkowy końskie 
rozrywają pośrodku nawierzch- 
nię, pozostawiając ją jednak dość 


równą, a zato koła wygniatają ją 


nierównomiernie, tworząc doły; 
wynika to ze stałego nacisku kół 
a nierównomiernej gęstości i od- 
porności nawierzchni. Otóż jadąc 
po takiej drodze z prawym wóz- 
kiem, będziemy jechali po... le- 
wej stronie, rys. 10 z przyczyn 
wyłuszczonych przy rys. 8, w 
tym wypadku znów okazuje się 
bardziej celowem prowadzenie 
wózka po lewej stronie motoru, 
rys. 11, bo ciągnięcie przez wó- 
zek wlewo jest paralizowane 
przez odchylenie 99 motoru oraz 
składową S (rys. 7), a położenie 
wehikułu na drodze jest znów 
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bardziej zbliżone do wymagane- 
go przy ruchu prawostronnym. 

Również zdarza się, że sam 
brzeg szosy jest gładki np. wy- 
jeżdżony przez cyklistów; wów- 
czas i pewniej jest, gdy po tym 
brzegu jedzie prowadzący motor 
i lepiej, gdyż oszczędzamy silni- 
kowi dwa razy więcej wstrzą- 
śnień niż wózkowi; podczas jaz- 
dy po linji prostej, na każdą prze- 
szkodę najeżdża najpierw koło 
przednie, a potem tylne, zatem 
każdą nierówność odczuwa mo- 
tor jako dwukrotne wstrząśnie- 
nie! Na zakręcie przednie koło 
toczy się po innych nierówno- 
ściach, a tylne po innych, lecz 
wszystkie te nierówności odczu- 
wa silnik jako pewne wstrząśnie- 
nia. Ponieważ wózek jest dowią- 
zany do ramy motocykla zasad- 
niczo w punktach 1 i 2, to odbie- 
ra on wstrząśnienia przedniego 
koła — przez p. 1, a tylnego 
przze p. 2, a więc też dwukrot- 
nie! Natomiast, gdy koło swo- 
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ka ро takiem pasmie! А lewy wó- 

zek ułatwia nam to znakomicie, 

przy zachowaniu ruchu prawo- 

stronnego. 

5. WPŁYW UMIESZCZENIA 

WÓZKA NA POLE WIDZENIA 
KIEROWCY. 


z) ажа Prosta. 

Przy prawym wózku kierow- 
ca znajduje sęi w pobliżu środka 
drogi i musi rozpraszać uwagę 


bodne wózka toczy się po nie- | . 


M LAC A . 
równościach, odbiera 
motor każdą nierówność 
jedno wstrząśnienie. 


Dlatego prowadząc motocykl ; 
po gładkiem pasmie, oszczędza- * 


my dwa razy więcej wsbrząśnień, 
niż przy prowadzeniu koła wóz- 


wózek i 4% 
jako Ett: 


na dwie stróny (22), rys. 13, kie- 
dy tymczasem przy lewym wóz- 
ku łatwiej obejmuje pole widze- 


| nia (2 + А0) jednem spojrzeniem. 


Również przy oglądaniu się za 
siebie ma większy zasięg i głęb- 
szy wgląd o l przy lewym wóz- 
ku, przyczem wystarczy mu o- 
glądać się przez lewe ramię. 
Przy zakręcie drogi wiprawo, 
prawy wózek umożliwia wpraw- 
dzie (rys. 14) kierowcy głębszy 


| wgląd niż lewy, о zakreskowa- 


ne pole 7,ale w praktyce ta zaleta 
pozostaje niewyzyskana, gdyż ja- 
dąc po wewnętrznym łuku, mu- 
simy za to — ze względu na siłę 
odśrodkową, większą па we- 
wnętrznym łuku — ograniczać 
prędkość, zwłaszcza, że wehikuł 
nasz jest wrażliwszy na siłę od- 


| środkową przy zakręcie na stro- 


nę wózka, niż na przeciwną! 

I tutaj lewy wózek pozwala na 
rozwinięcie większej prędkości! 

Natomiast przy zakręcie wle- 
wo, lewy wózek umożliwia. kie- 
rowcy głębszy wgląd i stosunko- 
wo większą prędkość, niż prawy 
wózek przy zakręcie wprawo, bo 
teraz jedziemy po zewnętrznym 


łuku (ruch prawostronny), na 
którym słabiej odczuwamy wpływ 
siły odśrodkowej. Jednak pręd- 
kość ta będzie mniejsza od moż- 
liwej w tym wypadku przy pra- 
wym wózku (jako zewnętrz- 
nym). Również wypukłość drogi 
odchyla teraz wehikuł naze- 
wnątrz, więc niekorzystnie. 

Z powyższych rozważań widać 
większą możliwą równomierność 
prędkości — ze względu na rów- 
nowagę dynamiczną na zakrętach 
wlewo i wprawo — motocykla 
z lewym wózkiem przy ruchu 
prawostronnym. 

Lewy wózek. 

Zakręt wprawo: 

Najgorsze pole widzenia (kie- 
rowca po stronie wewnętrznego 
łuku), równowaga średnia (bo 
wprawdzie wózek zewnątrz, lecz 
łuk wewnętrzny); 


Zakręt wlewo. 

Najlepsze pole widzenia (kie- 
rowca po stronie zewnętrznego 
łuku), równowaga średnia (bo 
wprawdzie łuk zewnętrzny, lecz 
wózek wewnątrz). 

Prawy wózek. 

Zakręt wprawo: 

Średnie pole widzenia (kierow- 
ca w pobliżu środka drogi), naj- 
gorsza równowaga (wózek po we- 
wnętrznej stronie wewnętrznego 
luku). 

Zakręt мемо: 

Średnie pole widzenia (kierow- 
ca w pobliżu środka drogi), naj- 
lepsza równowaga (wózek po ze- 
wnętrznej stronie zewnętrznego 
łuku). 

Naogół przywiązujemy więk- 
szą wagę do zdolności wehikułu 
zachowania równomiernej rów- 
nowagi na zakrętach, niż do pola 
widzenia, ze względu na osobi- 
ste bezpieczeństwo jadących. 

Rozważan'a powyższe oświet- 
lają niektóre niedoceniane zale- 
ty lewego wózka i wykazują po- 
glądowo jego znaczną przewagę 
nad wózkiem prawym przy ru- 
chu prawostronnym. 

Argumenty przytoczone nie 
wyczerpały jednak całokształtu 
zagadnienia, bo mogą się zdarzyć 
czasem bardzo silne względy in- 
dywidualne, przemawiające u da- 
nego jeźdźca bezapelacyjnie na 
korzyść lewego lub prawego 
wózka, jak np. przyzwyczajenie 
po ostatniej maszynie i t. p. 

Świt. 
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Kilka słów o współczesnych silnikach lotniczych 


Współczesne silniki lotnicze można podzielić 
na trzy zasadnicze grupy. Do pierwszej grupy 
zaliczamy silniki benzynowe normalnej konstruk- 
cji t. j. chłodzone wodą lub powietrzem — szere- 
gowe i gwiazdowe, są to silniki rynkowe różniące 
się między sobą wielu szczegółami konstrukcyjny- 
mi, doborem materjałów, zaletami termicznemi 
i praktycznemi, lecz wykazujące wspólną cechę — 
ustalenia zasad termicznych i konstrukcyjnych. 

Konstruktor korzysta tu z dorobku poprzedni- 
ków, operuje danemi doświadczalnemi, zdaje so- 
bie sprawę z kresu możliwości technicznych - 
słowem linja rozwojowa tej rodziny silników jest 
dość ściśle wytknięta, 4 ogólne osiągnęło wartość 
maximalną względnie optimum = '0.33 — 0 35, nie 
przewiduje się tu niespodzianek. Ewolucja szcze- 
gółów i układów konstrukcyjnych jest oczywiście 
możliwa prawie nieograniczona, zwłaszcza 
zważywszy na szybki postęp metalurgji stopów 
specjalnych i stałi wysokowartościowych. 

W grupie tej walka silnika chłodzonego powie- 
trzem z silnikiem chłodzonym wodą nie jest skoń- 
czona, lecz zdaje się, jest już rozstrzygnięta na ko- 
rzyść pierwszego — dowodem tego jest między 
innemi wprowadzanie na rynek silników chłodzo- 
nych powietrzem przez firmy, budujące przed 
paru laty wyłącznie silniki chłodzone wodą (np.: 
Hispano Suiza). Walka ta zakończy się, skoro uda 
się konstruktorom zbudować silnik chłodzony po- 
wietrzem o mocy rozwijanej przez duże silniki 
chłodzone wodą. Z poniższej tabelki widzimy, 
22 różnica ta jest dość duża ~ 300 KM іеі cho- 
dzi o moc normalną, a co zatem idzie i użytkową. 


siły do wykonania specjalnego chłodzenia po- 
wietrznego: łożysk (Hispano Suiza stosuje zresztą 
ten sposób i w innych silnikach). Rys. I wskazuje 
rozwiązanie chłodzenia, o którem mowa wyżej. 
W bardzo śmiały sposób rozwiązano w tym silni- 
ku korbowód główny — rys. 2. Zamiast śrub 
w stopie korbowodu zastosowano dwa pasowane 
kołki stożkowe, które łączą korpus korbowodu 


| 
| 
| 
| 
| 


Rys. 1. 


z pokrywą. Uzyskano w ten sposób wielką lek- 
kość i sztywność konstrukcji, okupioną pewnemi 
trudnościami wykonania i montażu. 

Można „wyszukać wiele ciekawych i dowcipnych 
rozwiązań szczegółów silników lotniczych wy 
magałoby to ca'ego studjum, na co n'ema miejsca 
w niniejszym artykule. 


Nazwa Układ| 19 смо) n | N | D | s | e (Ока |gkg Май Uwagi 
Hispano Suiza 18 Sb.. 5227! 18 Т 2000 | 1000 | 150 170 | 6,2 620 0,62 | 54 | 
Beardmore Cyclone. szer | 6 - |1550) 9501 212 305 | 904 975 1,03 | 64,5 
Lorraine „Eider”. V 600 | 12 т 2200 | 900 | 170 165 | 6,0 635 0,7 45 | 
ЕТА). vV I2 т 2500 900 | 145 175 | 6,0 ӨР ОЗ 7 
Gnome Rhone „Mistral-Major”. 1466) 14 pow. | 2030 700 | 146 165 | 35) | 555 0,79 | 38,8 | 
Walter „Aclas”. . 9G 9 A 1900 600 165 180 | 5,2-6| 480 0,80 34,6 


W silnikach specjalnych — budowanych na za- 
wody — moc max. przekroczyła wartość 2000 
KM. Silniki te są jednak bardzo nietrwałe i wy- 
magają specjalnych paliw — dla konstruktorów 
stanowią teren doświadczalny, na którym wyko- 
nuje się eksperymenty; ulepszenia wytrzymujące 
próbę przenoszone są zwykle do silników normal- 
nych. Jednym z takich eksperymentów był sil- 
nik Hispano Suiza 18 Sb, przerobiony w 1929 г. 
na zawody o puhar Schneider'a. Udało się osią- 
gnąć 1680 KM w 18 cylindrach o wym. D = 150, 
5 = 170, przy zastosowaniu benzolu (: = 10) ja- 
ko paliwa. 

Zwarta konstrukcja i duże naciski jednostkowe 
w panewkach głównych wału wykorbionego zmu- 


Zatrzymamy się jeszcze na 2-сһ pomysłach, któ- 
re charakteryzują dwa ważne momenty w kon- 
strukcji silników lotniczych: 19 — brak miejsca 
względnie ściśle ograniczoną warunkami prze- 
strzeń, 20 — zjawisko rezonansu, na które coraz 
częściej zwraca się uwagę. 

Jako ilustracja do punktu pierwszego służy 
be 5) przedstawiając y rozwiązanie reduktora 
(przes dn) ograniczenie związanej z silnikiem. 
Koło zębate 7, zapomocą satelitów 6 i 8, oraz 
koła nieruchomego (związanego z karterem) 5, 
przenosi ruch na wałek 3. Koło zębate 2, osadzo- 
ne na wałku 3, przenosi ruch na koło 1, związane 
z przednią częścią wału. Zasadnicza myśl: za- 
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oszczędzenie miejsca i zmniejszenie ciężaru jest tu 
przeprowadzona konsekwentnie. 

Ilustrację do punktu 2 stanowi rys. 4. Wyobra- 
ża on sprzęgło elastyczne, wykonane jako pomp- 
ka smarowa tłokowa o układzie gwiazdowym. 
Ruch z wału 8 na wał 9 przenosi się zapomocą 
układu korbowego, tłoków, „poduszek“ smaro- 
wych i cylindrów 4, związanych z karterem 7. 


Rys. 2. 


Zawory ssące (2) i tłoczące (1), umieszczone w gło- 
wicy każdego cylindra, umożliwiają wyrównanie 
ciśnień w układzie oraz przekręcenie się układu, 
związanego z wałem 8 względem układu związa- 
nego z wałem (9) — w ten sposób ewentualne 


sobie następujące 


okresowo po 
jednego układu względem drugiego są amortyzo- 
wane — zjawisko rezonansu nie może się rozwi- 
nąć. 

Przechodzimy obecnie do drugiej grupy silni- 
ków lotniczych, które powoli wchodzą na rynek. 
Są to silniki o obiegu zbliżonym do p = const. 


przyśpieszenia 


(Diesel'a) cztero — lub dwusuwowe. Najbardziej 
znanym przedstawicielem tej grupy jest silnik 
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Junkersa z przeciwbieżnemi tłokami — znany 
z wielu opisów i ilustracji, nie będziemy się więc 
nad nim zatrzymywać. Przypomnimy tylko so- 


Rys. 4. 


bie, że jest to jedyny dotychczas dwusuw zrcali- 
zowany i wprowadzony do lotnictwa. Z czterosu- 
wuw znane są pozatem: Packard 200 KM, 9-сіо 
cylindrowy, chl. pow. — jednozaworowy, Guiber- 
son 9-cio cylindrowy, skopjowany z Packard'a 
(185 KM, 1925 obr./min.) oraz silnik 7 cylindro* 
wy chł. pow. niedawno wypuszczony na rynek 
przez Aviation Diesel Engine Company of Los 
Angelos. Ten ostatni silnik rozwija moc 400 KM 
przy 1500 obr/min. Wymiary zasadnicze: 1) 7”, 
S = 7”; zużycie paliwa: 0,8 lb/KMg. 


kg. 3500. 


3000. 


2500. 


2000. 


1000. 


Tabela 2, 


8 == 


G.ówną cechą odróżniającą Diesel'a od silników 
wybuchowych jest nizkie zużycie (rozchód) pali- 
wa, wyrażające się cyfrą 180—190 gr/KMg. (silni- 
ki benzynowe: 230 —- 250 gr/KMg.). 

„Jest to jeden z głównych powodów forsowania 
silników Diesel'a w lotnictwie. Tabela 2 ułożona 
przez inż. Fedden'a z Bristol Company w pierw- 
szem przybliżeniu wyraża zależność między obcią- 
żeniem płatowca uzbrojonego w silnik o p= 
const., lub V = const. i czasem lotu (promieniem 
działania). 

Widzimy, że obciążenie płatowca .dla pierw- 
szych 10 godzin lotu rozkłada się korzystniej dla 
silników wybuchowych — silnik Diesel'a staje się 
przydatnym dopiero w lotach dlugotrwałych (10 
godz.). Jest to oczywiście tylko nasze przybli- 
żenie — Еу 250ја zastosowania tego lub innego 
silnika musi bowiem być zbadana każdorazowo 
dla specjalnych warunków i danego płatowca. 

Drugim ważnym czynnikiem, jaki wnoszą sil- 
niki Diesel'a do lotnictwa jest bezpieczeństwo 
przeciwpożarowe. Kwestja ta nie jest coprawda 
dotychczas dokładnie zbadana, ale wszystko prze- 
mawia za tem, że silnik o bezpośrednim wtrysku 
paliwa, pozbawiony przewodów zasysających mie- 
szankę i gaźnika będzie pod tym względem znacz- 
nie bezpieczniejszy od wybuchowego. 

Diesel'e lotnicze są jeszcze mało stosowane 
w lotnictwie — zdania fachowców, co do ich sto- 
sowalności i użyteczności są podzielone: Amery- 
kanie forsują typy silników Średniej mocy (200 — 
400 KM) Anglicy są zdania, że jedynie Diesel'e 


o mocy 800 — 1000 KM mają szanse zdobycia ryn- 


ku. Lotnictwo handlowe i komunikacyjne obja- 
wia większe zainteresowanie Diesel'ami niż woj- 
skowe. 

Trzecią wreszcie grupę silników lotniczych sta- 
nowią silniki o wtrysku paliwa lekkiego (benzyny). 
Są to normalne silniki wybuchowe (zapłon przy- 
musowy zapomocą świec i iskrownika względnie 
akumulatora) pozbawione są jednak gaźnika. Daw- 
ka benzyny w silnikach tych jest doprowadzana 
bezpośrednio do komory spalania. Głównym ce- 
lem takiego rozwiązania jest zwiększenie bezpie- 
czeństwa (przeciwpożarowego). 

Czy silniki te znajdą zastosowanie i czy speł- 
nią pokładane w nich nadzieje niema narazie da- 
nych. 

Przykładem takiego silnika jest „Hornet“ f-my 
Pratt ес Whitney. Budowa tego silnika jest zbli- 
żona do Packard'a 200 KM, względnie Clerget 
200 KM (ten ostatni silnik o ile wiadomo nie wy- 
szedł dotychczas z prób) — główną cechą jest 
bezpośredni wtrysk benzyny oraz zachowanie 
iskrownika dla zapłonu (to odróżnia ten silnik 
od Diesel'a). Konstruktor tego silnika uważa, że: 
1° wtrysk bezpośredni benzyny zabezpiecza od 
„powrotnego płomienia”, innemi słowy od po- 
żaru. 2” zbędne stają się wszelkie urządzenia do 
podgrzewania mieszanki. Jedynem miejscem wy- 
magającem przypuszczalnie ogrzewania jest oko” 
lica sworznia przepustnicy (klapy) w przewodzie 
powietrznym. Dotychczasowe doświadczenia wy- 
kazały jednak, że potrzeba ta nie jest istotna; pod- 
czas próbnych lotów nigdy nie zauważono osadu 
lodu na sworzniu przepustnicy, co dowodziłoby, 
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że promieniowanie ciepła z karteru jest w tej oko- 
licy jeszcze dość intensywne. 

Przepustnica na przewodzie powietrznym zwią” 
zana jest z organami rządzącemi wydatkiem pom- 
pek benzynowych — zapewniono w ten sposób 
regulację wysokościową — urządzenie to bowiem 
pozwala miarkować ilość zasysanego powietrza 
przez silnik z ilością wtryśniętego paliwa (ben- 
zyny). Ilość pompek wynois 9, t. j. jedna pompka 
wypada na cylinder. 

Pompki są rozmieszczone promieniowo na 
przedniej części karteru bezpośrednio nad popv- 
chaczami, je napędzającemi. Na rys. 5 widzimy 
schemat napędu pompki i regulacji. Popychacz 
tloczka pompki (2) zaopatrzony jest w dwa wy- 
stępy (zęby): Z, i Z». Kształty zębów odpowia- 
dają krzywkom tarcz 6 i 1. Tarcza 6 z krzyw- 
kami stanowi wlaściwą tarczę rozrządczą. Jest 
ona połączona sztywno z wałem 4 i obraca się 


Hoczek pompki 


4 


5% 


w kierunku strzałki. Z rys. 5 widać, że obrót 
ten zapewnia ruch okresowy tłoczka pompki 
o skoku H. 

Tarcza górna 1 jest zaopatrzona analogicznie 
do tarczy 6 w występy (krzywki) o skoku h. Przy 
pomocy kółka zębatego 7 można ją pokręcać 
w lewo lub w prawo—w ten sposób następuje ogra- 
niczanie ruchu występu Z, a co zatem idzie zmia- 
na skoku pompki. Z rys. 5 widać, że regulacja 
ta może się odbywać w granicach (H—h). Po- 
czątek wtrysku przy tem rozwiązaniu pozostaje 
stały — zmienia się dawka paliwa. Należy zau- 
ważyć, że koniec wtrysku jest tu wyraźny — 
można powiedzieć błyskawiczny, a tem samem 
korzystny; przy takim wtrysku (gwałtownie 
przerwanym) nie powinno zachodzić zjawisko 
„kropli wypływającej" t. ј. wypływanie paliwa 
po zakończonym okresie wtrysku oraz przewlekłe 
spalanie. 

Czy i o ile silnik ten spełni postawione zadanie 
oraz czy pozostanie ewentualnie w opisanej for- 
mie, wykaże przyszłość. Nie wiemy, niestety, ile 
zużywa paliwa; niespełnienie ścisłych warunków 
w tej dziedzinie dyskwalifikuje każdy, najlepiej 
konstrukcyjnie rozwiązany silnik. 

Rwicz. 
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Polski Fiat 508 


Nowy model „Polskiego Fiata“, który pod tą 
nazwą ukazał się na rynku polskim, zasługuje na 
szczególne omówienie, tak ze względu na rolę, 


przyjęła go nadzwyczaj przychylnie, nie szczędząc 
słów uznania pod adresem konstruktorów. 
Uważając, iż ten typ samochodu oszczędnego, 


Karetka dwudrzwiowa Polskiego Fiata — 508. 


jaką u nas odegra, jak i na sławę, jaka go poprze- 
dziła, a którą zdobył na drogach włoskich w sze- 
regu ciężkich prób. 
Fachowa krytyka 
Francji, jak i Niemiec, 
„Fiat Française“ 


zarówno 
pojawił się jako 
„Deutsche Fiat“, 


samochodowa 
gdzie 
ewentualnie 


EE 25 


ІШ 


тн 


аА 


malego, o nizkiej cenie przy luksusowem wykoń- 


czeniu, ma wszelkie widoki wielkiego rozpo- 
wszechnienia, spieszymy z podaniem jego cha- 
rakterystyki. 


Silnik, jako jednolit, posiada cztery cylindry 
o pojemności sumarycznej — 995 cm*. Moc effek- 


Przekroje silnika. 


16 


tywna przy 3400 obr/min. wynosi 20 KM. Skok 
tloka 75 mm niewiele przewyższa średnicę cylin- 
dra, wynoszącą 65 mm, co wraz z zastosowaniem 
lekkich tłoków aluminjowych znakomicie zmniej- 
szyło siły bezwładności. 


Przekrój podłużny silnika po osi zaworów. 


Cylindry, wykonane ze specjalnego żeliwa chro- 
mo-manganowego, mimo dość wysokich obrotów 
silnika, posiadają dużą trwałość i odporność па 
zużycie, 

Zawory dolne, lekko pochylone z popychacza- 
mi płytkowemi i łatwo dostępną regulacją. Gło- 
wica odejmowana o komorze sprężania specjalne- 
go kształtu, zbliżonego nieco do riccardowskiej, 
zapewnia silnikowi dużą sprawność termiczną. 
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Tłoki ze stopu aluminjowego rozcinane posia- 
dają specjalne wstawki z imwaru dla uzyskania 
rozszerzalności tloków równej rozszerzalności że- 
liwa cylindrów. Wskutek tego została uzyskana 
cenna zaleta utrzymania tych samych luzów mię- 
dzy tłokiem i cylindrem bez względu na zmiany 
temperatury silnika. Tłoki zaopatrzone są w trzy 
pierścienie, z których jeden zbierający smar. 

Napęd na wałek rozrządczy zapomocą prze- 
kladni łańcuchowej. Wałek rozrządczy, umiesz- 
czony w czterech łożyskach, posiada w partji 
środkowej kółko zębate śrubowe, napędzające wa- 
łek pionowy, na którym umieszczona jest pompka 
olejowa i rozdzielacz. 

Karburator Solex'a zaopatrzony jest w fiłtr do 
benzyny i drugi do zasysanego powietrza. W na- 
szych warunkach drogowych instalacja filtra po- 
wietrznego jest jedną z najdonioślejszych inowacji, 
gdyż rezultatem oczyszczania powietrza z kurzu 
i pyłu, jest przedłużenie życia silnika o conajmniej 
30%. Karburator Sołex'a zaopatrzony jest w urzą- 
dzenie rozruchowe, zapewniające łatwe urucho- 
mienie silnika nawet przy temperaturach bardzo 
nizkich, 

Zbiornik benzynowy, umieszczony na przodzie 
i zasilający karburator bezpośrednio (pod własnem 
ciśnieniem benzyny) posiada pojemność 27 1. 
w czem 4 l. rezerwy. Taka ilość paliwa jest wy- 
starczająca na około 300 km. 

Chłodzenie wodne termosyfonowe z chłodnicą 
o bardzo znacznej powierzchni. 

Zapalanie bateryjne. Rozdzielacz otrzymuje 
napęd z wałka rozrządczego za pośrednictwem 
przekładni śrubowej. Regulacja zapłonu automa- 
tyczna zapewnia zupełną łatwość obsługi. Dynamo 
i wentylator umieszczone na jednym wałku, napę- 
dzanym zapomocą pasa gumowego. 


Przekrój poprzeczny przez pompkę olejową. 


Wał wykorbiony, umieszczony w trzech łożyskach 
w celu zapewnienia mu możliwie małego ugięcia 
i zmniejszenia do minimum szkodliwych drgań. 


Widok ogólny przodu podwozia wraz z silnikiem. 


Olejowa pompka trybowa, o znacznej średnicy, 
umieszczona w karterze i zaopatrzona w 52его- 
kie sitka, tłoczy olej pod ciśnieniem do wału wy- 
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korbionego, korbowodów i wałka rozrządczego. 
Pozostałe części są smarowane przez rozbryzg. 
Rozrusznik elektryczny, typu klasycznego, 
działa przez sprzęgnięcie kółka zębatego rozrusz- 
nika z wieńcem zębatym na kole zamachowem. 


Przekrój podłużny sprzęgła. 


Działanie jednak pedału starteru zostało podzie- 
lone na dwie części; mianowicie w czasie pierw- 
szej połowy skoku następuje jedynie mechaniczne 
sprzęgnięcie kółka rozrusznika z wieńcem zęba- 


Przekrój podłużny skrzynki biegów. 


tym koła zamachowego, w drugiej zaś dopiero 
samo włączenie rozrusznika. W теп sposób uni- 
ka się gwałtownego sprzęgania kół zębatych 
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w czasie ruchu, powodującego szybkie niszczenie 
zębów, a częstokroć nawet poważniejsze ich usz- 
kodżenia. 

Napęd kół klasyczny. Sprzęgło jednotarczowe 
suche. 

Skrzynka biegów, o trzech przekładniach, two- 
rzy jedną całość z silnikiem. Trzy biegi okazały 
się zupełnie wystarczające wobec znacznego zapa- 
su mocy silnika przy tak nieznacznym ciężarze 
wozu. Na drugim biegu może on rozwinąć szyb- 


Tylny most. 


kość dochodzącą do 50 km/godz. na trzecim zaś 
do 90 km/godz. 

Wał kardanowy zaopatrzony w dwa przeguby. 

Banjo tylnego mostu nadzwyczaj lekkie, pra- 
sowane z blachy stalowej i w szwach spawane 
elektrycznie. 

Rama lekka, prasowana z blachy i ściśle zwią- 
zana z karoserją, również wytłaczaną całkowicie 
z blachy stalowej. Sztywność ramy została uzyska- 
na nie przez nadmierne nagromadzenie materjału, 
lecz przez zastosowanie poprzeczki w formie X 
i połączenie ramy z karoserją zapomocą przeszło 
40 śrub. 

Hamulce hydrauliczne na cztery koła. 

Resory podłużne, półeliptyczne, o dużej ela- 
styczności, zaopatrzone w amortyzatory hydra- 
uliczne. 

Nadwozia typu „conduite іптегіёге“ odznaczają 
się wielką wygodą i gustownym wyglądem zew- 
nętrznym. 

Zużycie benzyny wynosi Średnio 8 litrów na 
100 km., a oleju 0,5 1/100 km. 

Widzimy więc, iż samochód ten przez swą 
wielką ekonomiczność świetnie nadaje się na wóz 
użytkowy, nie zmniejszając bynajmniej samej przy- 
jemności prowadzenia wobec swej szybkości 1 do- 
brej akceleracji. 

W jednym znajbliższych numerów postaramy 
się dać naszym czytelnikom wyniki prób tech- 
nicznych tego wozu. 

Sk 
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Niektóre przyczyny trudnego uruchamiania silników 


Istnieją silniki, które uruchomić jest bardzo 
trudno, szczególnie w zimie. Mimo pokręcania 
silnika przez starter, silnik nie rusza. Przyczyn 
tego należy szukać przedewszystkiem w zapłonie 
i karburacji. Pomijając ogólnie znane, klasycz- 
ne defekty zapłonu, nie myśli się zazwyczaj o tem, 
jak pracuje cewka silnika o zapłonie bateryjnym 
1 wskutek tego uważa się często za ni uma- 
czalne zjawiska bardzo proste, których skutkom 
zaradzić jest względnie łatwo. 

Wiadomo, że silnik w zimie często nie chce 
„wziąść ze starteru, pokręcony natomiast korbą, 
uruchamia się ze względną łatwością. Bezpośrednią 
tego przyczyną jest zbyt duży spadek napięcia w 
baterji akumulatorów, wywołany nadmiernym 
prądem pobieranym przez starter i zmniejszeniem 
pojemności baterji na mrozie. 

Silnik zimny wymaga do swego „zruszenia” 
i pokręcenia znacznie większej energji, niż roz- 


30 kam 


Moment obrołowy na wale silnika 


497 +10 (5780 
Temperatura 


Rys, 1. 


grzany, gdyż smar w tym wypadku jest gęstszy. 
Zależność wymaganego do kręcenia silnika mo- 
mentu obrotowego od temperatury wskazuje ry- 
sunek 1. 

Wiadomo, że starter samochodu jest to silnik 
elektryczny szeregowy, prądu stałego, w którym 
wielkość momentu obrotowego wyraża się równa- 


niem: 
M =K 1 ©-gdzie 
Mo — moment obrotowy, 
K — stała, 


I — prąd płynący przez silnik, 
— strumień magnetyczny. 

Ponieważ dla zimnego silnika potrzebny do po- 
kręcenia moment obrotowy rośnie, starter 745, 
jako silnik elektryczny szeregowy, przystosowuje 
w tym wypadku swój moment do żądanego, prze- 
to Mo starteru również rośnie w granicach wy- 
dolności instalacji, a ściślej mówiąc, baterji. Ze 
wzoru wynika, że dla zwiększenia Mo, wzrastać 
muszą I i ©, wobec tego, że K jest stałe. Lecz 
strumień magnetyczny w silniku elektrycznym 


szeregowym jest w pewnych granicach proporcjo- 
nalny do prądu. 
D= Kol 
gdzie Kı — współczynnik proporcjonalności. 
Jasnem się więc staje, że zwiększenie momentu 
dokonane być może jedynie przez zwiększenie 


120 


110 


100 


90 


% 


w 


80 


20 


Pojemność 
m 
о 


+10 +20 


+30 
Тетрегаїига 


+40 °С 


Rys. 2. 
prądu pobieranego z baterji. Całe zagadnienie 
sprowadzamy więc do wydolności baterji i napię- 
cia, jakie ona posiada podczas pracy. 

Składa się tak nieszczęśliwie, że baterja akumu- 
latora przy obniżeniu temperatury nie jest w sta- 
nie oddać swej normalnej pojemności. Z rysunku 
2 wynika, że obniżenie temperatury np. do —15° С 
wywołuje spadek pojemności akumulatora o 50% 
w stosunku do pojemności przy + 25° С. Z sa- 
mej więc natury rzeczy baterja akumulatorów ma 
zimą lub w niższej temperaturze gorsze warunki 
pracy. Do tego wewnętrznego obniżenia spraw- 
ności dochodzi spotęgowane obciążenie. Wskutek 
tego spadek napięcia na zaciskach baterji staje się 
znaczny, tak znaczny nawet, że częstokroć nie 
wystarcza ono do należytego zasilenia cewki. 

Bezpośrednim tego wynikiem jest brak iskrze- 
nia w świecach, względnie osłabienie iskrzenia, co 
przy skraplaniu się mieszanki na ściankach cylin- 
dra uniemożliwia jej zapalenie. 

Reasumując: wskutek pobierania przez starter 
zbyt dużego prądu, napięcie baterji spada tak 
nizko, że prąd w cewce nie wystarcza do wytwo- 
rzenia należytej iskry. 

Temu stanowi rzeczy zaradzić można przez: 

a) zastosowanie oddzielnej baterji do zasilania 

cewki, 

b) zastosowanie specjalnej cewki rozruchowej, 


c) zastosowanie cewki rozruchowej kombi- 
nowanej, 

d) wyłączenie oporu na cewce, jeśli takowa go 
posiada. 
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a) Pierwszem rozwiązaniem jest zastosowanie 
do rozruchu oddzielnej baterji akumulatorów lub 
galwanicznej. Baterja ta włączona być winna tyl- 
ko na czas rozruchu. 


-x 


а еа -- >] 


Rys. 3. 


Rysunek 3 — przedstawia szemat takiej prze- 
róbki w wypadku zapłonu bateryjnego. Instalacja 
uzupełniona jest przez baterję zapasową В, i prze- 
łącznik K. Linja przerywana pokazuje normalne 
połączenie, jakie przy przeróbce należy przerwać, 
linja gruba przewody dodatkowe. 

Baterja B:, włączona między zacisk przełącznika 
i masę może być albo galwaniczną, albo akumula- 
torową. W wypadku baterji galwanicznej wy- 
starczy naprzykład kilka ogniwek od latarki kie- 
szonkowej. Dla 6V instalacji 2 bateryjki po 3 


ogniwka (większe bateryjki do latarek), dla 12 V— 
3 lub 4 bateryjki. Bateryjki te łączymy w szereg, 
a więc krótką blaszkę jednej z dłuższą blaszką 
Zależnie od instalacji (+) — krótka 


następnej. 


Rys. 4. 


blaszka lub (—) — długa blaszka łączona jest na 
masę. 

Przełącznik K może być jakikolwiek, byle za- 
pewniał zawsze dokładny kontakt. Przy rozruchu 
włączamy zapłon na baterję dodatkową, po uru- 
chomieniu zaś silnika przekręcamy klucz do po- 
łożenia normalnego. 

Jako baterja dodatkowa nadaje się szczególnie 
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baterja żelazo-niklowa jako posiadająca znikome 
straty na samowyładowanie, dzięki czemu wystar- 
czy ją naładować 2—3 razy podczas zimy, z wa- 
runkiem oczywiście, że pojemność baterji jest 
odpowiednio dobrana. 

b) Drugie rozwiązanie polega na zastosowaniu 
nie specjalnej baterji do rozruchu, a specjalnej 
cewki, uzwojenia której tak są dobrane, że pracuje 


Świeca Я 
Uzw. cewki 


dodatkowe 


Przerywacz 


wojenie cewki 
normalna 


Rys. 5. 


dostatecznie sprawnie i przy zredukowanem na- 
pięciu baterji. Włączanie takiej cewki odbywać 
się może zapomocą takiego samego wyłącznika, 
jak w wypadku poprzednim. Szemat włączenia 
dodatkowej cewki przedstawia rys. 4. 


— | 


Uzm. cewki 
dodatkowe 


Świeca í 
4h 


Przerywacz 


EA 


Wyłącznik starter 


Rys. 6. 


Uzwojenie cemki 
normalne 
Wytąkznik zapłonu 


ІШІҺ 


Balerja 


klyłącznik ағы. dod 


b4 


c) Następnem rozwiązaniem jest cewka rozru- 
chowa kombinowana о podwójnem uzwojeniu. 
Budowa jej jest następująca: dokoła normalnego 
rdzenia nawinięte są dwa uzwojenia pierwotne 
i jedno wtórne. 

Uzwojenie wtórne i jedno z pierwotnych są ta- 
kie, jak w cewkach normalnych. Dodatkowe u- 
zwojenie pierwotne obliczone jest zazwyczaj na 
drobną zaledwie część napięcia normalnego ba- 
тегі, ma więc odpowiednio mniejszą ilość zwojów 
i mniejszą oporność. 


20 = 


Koniec tego dodatkowego uzwojenia wyprowa- 
dzony jest do specjalnego zacisku, rys. 5, 6 i 7. 

Podczas pracy normalnej pracuje tylko uzwo- 
jenie normalne. Uzwojenie dodatkowe włączane 
jest równolegle do normalnego, bądź ręcznie, 
bądź samoczynnie jedynie na czas startowania. 

Dzięki zmniejszeniu ilości zwojów uzwojenia 
pierwotnego, napięcie w uzwojeniu wtórnem, mi- 
mo spadku napięcia baterji jest wysokie i w zu- 
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Świeca 
Uzw. Gewkt 


dodatkowe 


Przerywacz 


Uzwojenie cewki 
normalne 
Wytacznik zapł|pnu 


Wyłącznik starte. | 
е; ІШІ 


Ваїегја 


Rys. 7. 


pełności wystarcza do wytworzenia silnej iskry 
nawet w wypadku nieco słabej baterji. 
Urządzenie to zmniejsza w znacznym stopniu 
pracę baterji, gdyż skraca czas samego startowania. 
Cewka rozruchowa zamontowana być może na 
miejsce każdej cewki normalnej. Wymaga ona za- 
stosowanią wyłącznika lub też przekaźnika. Sze- 
mat urządzenia z wyłącznikiem pokazuje rys. 6. 
Szemat połączenia przekaźnikowego rys. 5. Na 
rys. 7 wskazany jest nieco odmienny sposób po- 
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łączenia. Użycie wyłącznika przyciskowego ma tę 
dobrą stronę, że stosując wyłącznik z zatrzaskiem 
unieruchamiającym guziczek, możemy włączyć 
cewkę rozruchową również przy uruchamianiu 
silnika korba. Z drugiej strony sposób ten ma tę 
wadę, że pozostawić możemy z łatwiością uzwo- 
jenie rozruchowe włączonem i podczas pracy sil- 
nika, co spowoduje uszkodzenie cewki. 

Przy wyłączniku przekaźnikowym włączamy 
cewkę tylko na ten czas, gdy jest przyciśnięty 
wyłącznik starteru. 

Włączanie jednak do instalacji jeszcze jednego 
elementu, jakim jest przekaźnik, należy uznać za 
niecelowe, gdyż ten sam skutek osiągnąć można 
włączając uzwojenie cewki na zacisk starteru. 
Odpada wówczas zupełnie wyłącznik, uzwojenie 
zaś dodatkowe cewki automatycznie się wyłączą 
po uruchomieniu silnika. 

Przekaźniki wyrabiane np. przez firmę „SEV“ 
składają się z rdzenia żelaznego, otoczonego kil- 
koma zwojami bardzo grubego drutu, przez któ- 
ry przepływa całkowity prąd, idący do baterji 
stanterowej. Wskutek namagnesowania rdzenia, 
przyciąga on wówczas kotwiczkę, którą zamyka 
obwód dodatkowego uzwojenia cewki. 

Теп sam skutek osiągnąć możemy, łącząc jak 
powiedziano wyżej, zacisk starteru z zaciskiem 
dodatkowego uzwojenia cewki. Przy włączeniu 
starteru prąd popłynie do cewki, przy wyłączaniu 
zaś starteru przerwany zostanie automatycznie 
obwód dodatkowego uzwojenia cewki, czyli zo- 
stanie osiągnięty skutek ten sam, przy zmniejsze- 
niu kosztu i ewentualności psucia się przekaźnika. 

d) Wyłączanie oporu na cewce, jakie się w nie- 
których typach cewek znajduje, może również 
nieco ułatwić uruchomienie silnika, zmniejszając 
opór uzwojenia wtórnego i powodując temsa- 
mem przepływ większej ilości prądu. Ten sposób 
jednak mniej jest pewny i nie zawsze da się za- 
stosować. g 


Wyważanie silników motocyklowych 2-cylindrowych typu V—46° 


Jak ważnem jest liczenie się z siłami bezwładno- 
ści części ruchomych w silnikach szybkobieżnych, 
świadczy fakt pomijania przez konstruktorów, 
przy projektowaniu silników wyścigowych w ra- 
chunku wytrzymałościowym sił wybuchowych — 
a liczenie się jedynie z siłami bezwładności. 


Siły te w silnikach wyścigowych, budowanych 
nierzadko o 5000 obr/min. (średnia szybkość tło- 
ka dochodzi do 20 mt/sek.), wielokrotnie prze- 
wyższają siły wybuchowe. Zajmiemy się poniżej 
określeniem środków równoważących siły bez- 
władności i ich teoretycznem umotywowaniem 
w silniku motocyklowym 2-cylindrowym typu 
V-46, budowanym przez Państwową Wytwórnię 
Samochodów, jako też і metodami warsztatowemi, 
powszechnie stosowanemi, wyważania poszczegól- 
nych części silnika. 

Masy ruchome w silnikach tłokowych dają się 
zgrupować następująco: 


1) masy znajdujące się w ruchu postępowym — m 
(masy związane z tłokiem); 


2) masy znajdujące się w ruchu obrotowym — mo 

(masy związane z korbą wału); 

3) masy znajdujące się w ruchu kombinowanym 
г (ровгерочо-оБго- 
towym). 

W praktyce 
zwykliśmy posłu= 
giwać się jedynie 
2-ma rodzajami 
ruchów: postępo* 
wymiobrotowym 

Trzeci rodzaj 
ruchu (kombino- 
wany), reprezen- 
towany w silniku 
tłokowym przez 
masę korbowodu, 
dla uproszczenia 
zadania rozkłada- 
my na dwie skła- 
dowe w ten spo- 
sób, że część masy 
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korbowodu skupiamy na osi czopa tłokowego, po- 
zostałą zaś masę na osi czopa korbowego. Przy- 
czem w rozważaniach zakładamy, że pierwsza 
część, związana z tłokiem, podlega li tylko rucho- 
wi postępowemu, druga zaś wyłącznie ruchowi 
obrotowemu. 

Pod względem wielkości mas składowych, ów 
podział uskuteczniamy w stosunku odwrotnym 
do odległości punktów rozkładu A i B od środka 
ciężkości G,—czyli р/р rys. 1 z czopem tłokowym 


A związujemy część masy korbowodu mk == к 


E 
zaś z czopem korbowym B pozostałą część masy 
korbowodu = mk = mk Г 


Ujmując poszczególne masy ruchome, zwią- 
zane z tłokiem, oznaczeniem „m“ i masy zwią- 
zane z korbą „m,“ otrzymamy w zastosowaniu 
do rozpatrywanego silnika: 


т==тњ + men + mk + mk 
то== m+ т" + m'k.n +m 


gdzie mt. — men — masy tłoków z bolcami. 
(Tutaj wychodzimy z za- 
łożenia, którego później 
przy wyważaniu będzie- 
my przestrzegali, że ma- 
sy tłoków I i II cylin- 
drów są jednakowe). 

— masy korbowodów z tu 
lejkami I i H-go cylin- 
drów związane 7 tło- 
kiem. 

—masy korbowodów z tu- 
lejkami I-go i Il-go cy- 
lindrów związane z kor- 


Д U 
pet jie А id 


п " 
M kim к.п 


bą. 
me — masa czopa tłokowego. 
mi — masa łożysk rolkowych 


„czopa korbowego. 

Wszystkie wyżej wymienione masy winny znaj- 
dować się w równowadze, czyli siły bezwładności. 
powstałe na skutek ruchu tych mas winny dawać 
wypadkową siłę, jako też i wypadkowy moment 
względem środka ciężkości układu ruchomego 
równym zeru. 

Siły bezwładności są siłami zewnętrznemi wzgle- 
dem ruchomego układu, zatem dadzą się określić 
zapomocą zasady d Alambert'a i oznaczając skła- 
dowe wypadkowej siły w 3-ch kierunkach osi 
współrzędnych odpowiednio przez ZX, ХҮ, Zi, 
i składowe momentu wypadkowego względem 
tychże osi przez ZM, ҰМ», ХМа, otrzymamy 
równanie równowagi mas ruchomych rozpatry- 
wanego silnika: 


LXi =— Хп. Хе 0 


X Y;=— Dmi. Y'i== 
LZŻi—Xm;.Z=0 

Ў М. = Zm; (21: y" —yi:z'1) == 0 
2 Мы = Zm; > (xi e ZA =>Vaj e х") еше (0) 
У Mz = Imi (yi zi — xi y") = 0 


(1...) 
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gdzie m; jest masą poszczególnych części rucho- 
mych, zaś хі, у, zi spółrzędnemi ich środków 
ciężkości, których określeniem musimy zająć się 
zkolei Niech rys. 
2 przedstawia 
schemat silnika 
w układzie płas- 
kim (x,y), którego 
oś pionowa „y” 
jest _ dwudzielną 
kąta rozstawienia 
cylindrów. Poło- 
żenie środka cięż- 
kości jednego z 
elementów ukła- 
du ruchomego, 
mianowicie mas 
związanych z tło- 
kiem А, określą 


równania. 

Жа =Í. Siny 
Rys. 2. z 2 

ya=f. cos y 


Z trójkąta OAB: 
f = R. Cos (Ө — ү) + L Cos (3...) 
i L Sin p = R Sin (© — ү) lub 


Sin ф-- ð Sin (Ө —7) (4. .) 
gdzie à = 2 == Const. 


Podnosząc do kwadratu równanie — (4...) 
i przekształcając otrzymamy: 


Cos ẹ = 1 —A?Sin? (Ө — Y) (4...) 
Rozwijając ostatnie w szereg Nerona: 
Cosę=1 252 Ба (ВЕ Б опи (8—7)— 
- % Sinë (Ө — ү).. 


i аа m 


Sin? (8 — 1) = 5 — 4 Cos 2 (0 — 1) 
e T в S. 
4 2 8 
[1 + Cost (0 --7)] =} $ €os2(8 W=r 
+ 2-Сов4(9 — 1). 

Sinë (8—7) = 2 Cos 2 (8 — ; [1 + Cos4. 
IRS 8 6 
„(8 — 9] — jg Cos 2 (8 —1). 1 +Cos 4 (6--1/- 

5 
22% 1 92 теле 
133 12Сов2 ( т) 16 gCos 4 (0- 4) z Cos6. 
(8 — p. 
otrzymamy równanie (4...) w postaci: 
Cos ọ = Ao + А, Cos 2 (0—7) + A, Cos 4 (© —y) + 


+ĄgCosó(8 —7) (4...) 
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gdzie: 
2 4 6 
ТЕ эн “әй” 
NA SA 
ar + + CEZ 
A 
2. AE a. 
sA 


a poprzestając na wielkościach 2-go rzędu, w po- 
staci następującej: 


A А? 
Cos = (1 — 2 -+7 Cos 2(0--4) (4!) 
Podstawiając powyższe do równania (3...): 


f=R Cos (6—) +L(1 е ТЕ” | cos 2 (6—7| 
lub f А 


f =R Cos (9—ү)-+-(1– ке) + RŠ Cos 2 (Ө — 7) 
(Soca) 
i zkolei (5...) do równań (2...) otrzymamy spół- 


rzędne środka ciężkości mas, związanych z tło- 
kiem A>: 


4 
5 К À a 
+ ; RSin ө — z R Cos21Sin 6 += К Sin . 


x= (L—ĊR) Siny + 5 R Sin 2 y Cos © + 


) A 
431 Соз 28—3RSin 7 Cos 2 8— g R Cos3T қ 
Е À ; 
= | Sin 20 + =R Cosy Sin 20. 
қ | о 


- À 
= | yF (L — gR Cosy + 2 R Cos 2y Cos 8 dL 


Я 5 A 
+ „R Соз 8 +R8in. 21 Sin. 6 "ЕК Сов31. 
2 2 
.Сов20---К Cos y Cos 20--<Кӛіп31 3 
„Sin 2 +5 R Sin 1.Sin 26 . 


Analogicznie otrzymalibyśmy spółrzędne tłoka 
А, — (x, уі) (6...). Spółrzędne środka ciężkości 
G mas znajdujących się w ruchu prostolinjowym 
(A; i A2) w założeniu, że masy te są sobie równe: 


X= 4/2 (Z ші Xe); y= Уз (у: a уз); (7...) 
(patrz rys. 3). 


Podstawiając do ostatniego równania (6) i (6) 
i zachowując warunki lokalne: 


m= <> д | 
Sin k Ta = — Sink 114 
(Сов! = Сов КҮ; 


otrzymamy równania ruchu środka ciężkości С 
mas związanych z tłokami I i II: 


Luty 1933. Nr. 1. 


l А 
x= R (Сет Gin8 RENI ES = 
о 


— Cos 3 т) Sin 2 © 


+: A 
(8. y= (L— FR) Cosy + 3- R (1 + Cos21). 


Хх 
| Cos © ię R (Cos y + Cos 3 1) Cos2 0 


lub w ogólnej postaci: 

„I х--Қ (A Sin © + BSin 2 ©) 
"ly =R (C + D Cos8 + E Cos 26) 
gdzie: 


(9 


A =3(1— Сов21) 


B = (Cosy — Cos 3 1) 

E Ee 
т) 

pew (1 + Cos 27) 


E = (Cosy + Cos 3 Т) 


А ДІ; аб 
Zakładając szybkość kątową © = gy = 0080. 
i różniczkując 2-krotnie równanie (9...) znajdu- 
jemy składowe przyspieszenia środka ciężkości G: 
x" = — R «?(ASin © + 4 BSin 2 0) 


OFE! 
y" = —R w? (D Cos Ө + 4 E Cos 2 6) 


Składowe przyspieszenia środka ciężkości mas 
znajdujących się w ruchu obrotowym (mo) będą 
odpowiednio: 


x" = R w? Sin © 


— 


y" =R о? Соѕ Ө 


Ponieważ siły 
bezwładności mas 
znajdujących się 
w ruchu postę- 
powym,  jakkol- 
wiek pod wzglę- 
dem wielkości i 
kierunku są rów- 
ne sile bezwład- 
ności masy wy- 
padkowej,skupio- 
nej wewspólnym 
środku ciężkości 
G, to jednak przy- 
łożone one są 
w punkcie przecięcia się osi cylindrów — (rys. 3). 
który jest zarazem punktem przyłożenia sił od- 
środkowych mas, znajdujących się w ruchu obro- 
towym (то). Ма tej zasadzie możemy wypisać 
równania równowagi obejmujące tak siły inercji 
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mas znajdujących się w ruchu postępowym (m), 


jak i obrotowym (mo): 
SX; = (A m +m) Re?Sin © + 4 Bm Ко? Sin 2 © 
ZY; = (Dm + т,) Ко? Cos Ө + 4 Em Ко? Cor 2 Ө 
ЗИ = (0, 
SM = (D m + m,) R о Cos Ө Ўт — 
--4 Em Кө? Сов 2012; = 0 
(Am + ту) R ө?5іл Ө Zz; — 
+ 4BmR w?Sin202Żz; = 0 
|=0 


SMyi = 


Siły bezwładnośc 


w kierunku 
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Wyrazy I i III dają sinusoidy o jednakowych 
fazach i, zastąpione przez wypadkową, mogą być 
z łatwością zrównoważone sinusoidą o fazie prze- 
suniętej o 180° — czyli, jeśli umieścimy dodat- 
Коту ciężar o masie mo t Am w odległości R od 
osi wału i pod kątem 180° do czopa korbowego, 
to otrzymamy całkowite zrównoważenie w kie- 
runku osi X-ów sił bezwładności mas, znajdują- 
cych się w ruchu obrotowym (mo) i częściowe 
zrównoważenie sił bezwładności mas, znajdujących 
się w ruchu postępowym (Ат), gdzie A= 

I= Cos27 A уры 
ур -- 0,173 (dla omawianego silnika). 

Wyraz II daje 
sinusoidę o fazie 2 © 
(różnej od poprzed- 
niej) — reprezentuje 


I 


BĘ 


ay 


| 2 i ona siłę bezwładnoś- 


T 


ji 


| Z- ci masy Bm (gdzie 


В = 0,305 dla oma- 
wianego silnika) u- 


mieszczonej na pro- 
mieniu R i obraca- 


jącej się z szybkoś- 


cią 20, czyli pod- 


wójną w stosunku 


НІШ 5 
g 


do szybkości wału. 


Sity poszczególne 


| | Zrównoważenie ta- 


kiej siły wymagało- 


ray || | | 
TET 
IIS aS 


by skomplikowaue- 
; go mechanizmu do- 
? datkowego, który 
musiałby być zwią- 
1 zany zmechanizmem 


korbowym silnika i 


jednocześnie posia- 


dać w stosunku do 


niegopodwójną szyb- 


kość kątową. 


H r Technika albo re- 


zygnuje ze zrówno- 


ważenia podobnych 


sumaryczne 


siłbezwładności, albo 


ы À 


osiąga to na drodze 


i powiększenia liczby 


| Um LE cylindrów. 


Sit 


j Składowa ХҮ; za- 


(Ез) 


wiera również 3 wy- 


4 
Т | razy: 


I тКө% Юр Соз0 


ЕЕ | ai 


całkowicie niezrównoważone 


— pe — 


вивч HR 


zrównoważone zapomocą przeciwwagi : т.» 0,723т 


Пар 02 4 E. 
Cos 20 = т К. 
(2w)? E Cos 20 


ПІ m, R œ? Cos © 


а/т.% 0,57т 


Rys. 4. 


Z powyższych równań możemy wysnuć wszyst- 
kie potrzebne nam wnioski. Rozpatrzmy w tym 
celu składową Хх; : zawiera ona trzy wyrazy: 

I mRoe*ASinQO 
II mRw?4BSin20=mR(20)?BSin 20 
II m,R »?* Sin A 


I tutaj wyraz I 
1 ШІ dają krzy- 
we (Cosinusoidy) 
o jednakowych fazach. O ile III daje się całkowi- 
cie zrównoważyć tą samą przeciwwagą = m, СО 
wyraz III składowej Хх; , to wyraz I nie da się 
wogóle całkowicie zrównoważyć. Bowiem dla te- 
go celu należałoby umieścić razem z masą Мо 
dodatk. masę = Dm = 0,847 m, my zaś dla zrów- 
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noważenia I wyrazu składowej Хх umieściliśmy 
tylko Am=0,173m. Naturalnie zadośćuczynie 
nie obu warunkom jest niemożliwe. W ypośrod- 


kujemy zatem błąd, jeżeli umieścimy masę o wiel- 

kości znajdującej się pomiędzy 0,173 m i 0,847 m, 

0,847 — 0,173 
2 


czyń = UG m= Оро то 

W теп sposób silnik zyska па równomierności, 
gdyż, wprawdzie powstanie nowe odchylenie 
w kierunku osi x-ów, lecz zmaleje o tyleż w kie- 
runku y-ów — czyli ilość wychyleń zwiększy się, 
lecz wielkość ich zmaleje, co sprzyja równomier- 
ności biegu. 

Wszystko powyższe ilustrują przejrzyście wy- 
kresy na rys. 4. Zkolei pozostaje tylko wyko- 
rzystać poprzednie rozumowanie teoretyczne do 
celów fabrykacyjnych. 

A więc konstruktor otrzymuje wytyczne do 
obliczenia ciężaru przeciwwag, który winien wy- 
nosić: 
2Q= (m, + 0,51 т) g = [(mc + mk 4 m'k. n+ 

"im ) 057 (ma оон юе 


+ mk. 1:)]g 

w kilogramach, gdzie g — przyśpieszenie ziemskie. 

Warsztat natomiast winien wyważyć części ru- 
chome mechanizmu korbowego, czyli uzgodnić 
ich ciężary pomiędzy sobą. Można to osiągnąć 
w dwojaki sposób. Albo zadać zgóry ciężary 
wszystkich ruchomych części mechanizmu kor- 
bowego i drogą obróbki stosowanej indywidualnie 
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doprowadzić ciężary tych części do wielkości zgó- 
ry żądanych, albo drogą selekcji każdego z ele- 
mentów ruchomych na pewną ilość grup o małej 
tolerancji ciężarów. 

Pierwsza metoda, ze względu na jej wysoki 
koszt, nie jest nigdzie stosowana w formie całko- 
witej. Niektóre fabryki stosują ją częściowo, np. 
w odniesieniu do tłoków. 

Druga metoda jest bez porównania tańszą i ją 
się powszechnie stosuje. Państwowa Wytwórnia 
Samochodów dzieli każdy z poszczególnych ele- 
mentów ruchomych każdej serji na 4 grupy z to- 
lerancjami, nieprzekraczającemi 5--8 gramów 
w granicach każdej grupy. 

Są to warunki przeciętne. Packard np. dzieli 
korbowody na grupy o tolerancji 3,5 gr. Cadil- 
lac dobiera cięższe tłoki do lżejszych korbowo- 
dów i odwrotnie, iprzyczem tolerancja grupowa 
dla zespołu wynosi 10 gr. Zakłady Forda są już 
surowsze od Packard'a i Cadillaca — dla skom- 
pletowanego mechanizmu korbowego przestrze- 
gają tolerancję 3,5 gr. 

Koła zamachowe z przylanemi do nich prze- 
ciwwagami muszą być poddane tejże selekcji. 
W silniku motocyklowym koła zamachowe ze 
względu na oszczędność miejsca pełnią funkcję: 
istotnych kół zamachowych i części wału korbo- 
wego, jako jego ramiona. Zatem, gdyby chodzi- 
о o wysoki stopień równomierności biegu, po- 
dwójnie wskazanemby było wyważać je dyna- 
micznie. 


(d. n.) WD 


Kronika Koła Samochodowego 


Dnia 19 stycznia r. b. odbyło się, w gmachu 
Stowarzyszenia przy ul. Czackiego 3/5, Walne 
Zebranie Sprawozdawcze Koła. 


Jak wynika ze sprawozdania ustępującego Za- 
rządu, w ciągu ubiegłego roku zorganizowano 19 
zebrań odczytowych, w tem 6 ostatnich z „Mó- 
wionym Dwutygodnikiem Samochodowym“. 


W okresie letnim urządzono 4 wycieczki auto- 
busami Saurer — o łącznej długości trasy 3.000 km. 


Na początku roku ubiegłego wydano, nakładem 
Kota, Techniczny Kalendarz Samochodowy (Т. 
К. 5.) na rok 1932/33. 

Jest to pierwsze tego rodzaju wydawnictwo 
polskie — opracowane przez inżynierów, człon- 
ków Koła — pracujących w polskim przemyśle 
samochodowym. 

W roku bieżącym nowoobrany Zarząd Koła 
podjął już cały szereg prac. 

Szybka sprzedaż, wydanego przez Koło, T. K. 
5. — zwróciła uwagę Zarządu na potrzebę u nas 


takiej książki i dlatego przystąpiono już do opra- 
cowania nowego wydania na rok 1934. 

W końcu maja r. b. Stowarzyszenie Inżynierów 
Mechaników Polskich — urządza Zjazd w War- 
szawie — w ramach którego Koło organizuje swoją 
Sekcję. 

W lecie r. b. wyrusza z Warszawy wycieczka 
Koła autobusami „Saurer“ do Włoch. Trasa wy- 
cieczki tej będzie biegła przez szereg państw, 
a krańcowym jej punktem jest Neapol. Wycieczka 
ta umożliwi uczestnikom zwiedzenie szeregu o- 
środków przemysłowych, dając jednocześnie wiele 
emocji turystycznych. 

Zebrania odczytowe Koła będą odbywały się 
nadal wg. przyjętego zwyczaju — to znaczy w 
1-52у i 3-сі czwartek każdego miesiąca — w gma- 
chu Stowarzyszenia przy ul. Czackiego 3/5. Ро- 
czątek zebrań punktualnie o g. 19.30 — koniec 
punktualnie o godz. 21. 

W ciągu 2-letniej pracy Koła punktualność — 
początku i końca zebrania — była ściśle dotrzy- 
mana. 


Warunki prenumeraty: rocznie 10 zł; 


półrocznie 5 zł. 


Prenumeratę należy wpłacać do PKO na konto Koła 


Samochodowego Nr 10770, zaznaczając na blankiecie wpłatowym: Prenumerata „Techniki Samochodowej”. 


Redakcja i Administracja „Techniki Samochodowej”: 


Warszawa, ul. 


Czackiego 3/5 (Stowarzyszenie Techników), 


czynna we wtorki, czwartki i soboty w godz. 18—20. 


= 


Zakłady Graficzne E, i D-ra K. Koziańskich w Warszawie, Krakowskie-Przedmieście 66. 


